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TYÖSSÄ KÄYTETTYJÄ KÄSITTETÄ 
 
Jk/Pp Jalankulkijat ja pyöräilijät, myös kevyt liikenne. 
 
Kevyt liikenne Jalankulkijat ja pyöräilijät, myös Jk/Pp. 
 
Konfliktipiste  Liittymätyyppien vertailussa konfliktipiste on piste, jossa 
kaksi liikennevirtaa risteää, yhtyy tai erkanee. 
 
Kääntyminen Onnettomuusaineistojen luokittelussa kääntymisonnetto-
muuksia ovat vastakkaisia ajosuuntia liittymää lähestyneiden 
välisiä onnetomuuksia. 
 
Liikenteenohjauslaite Liikenteenohjauslaitteita ovat liikennevalot, liikennemerkit ja 
tiemerkinnät. 
 
Moodi Moodi on keskiarvon kaltainen keskiluku, jolla ilmaistaan tie-
toa tutkimusaineistosta. Se on havaintoaineiston useimmin 
esiin-tyvä arvo, jolla on suurin frekvenssi, eli esiintymistiheys.  
 
Muut onnettomuudet Onnettomuusaineistojen luokittelussa risteämisiin, käänty-
misiin, peräänajoihin tai Jk/Pp-onnettomuuksiin kuulumatto-
mat onnettomuudet. Useinmiten onnettomuuskoodi 99. 
 
Peräänajo Onnettomuusaineistojen luokittelussa onnettomuudet, 
joissa mistä tahansa syystä takaa tuleva on törmännyt hidas-
tavan tai pysähtyneen ajoneuvon perään. 
 
Risteäminen Onnettomuusaineistojen luokittelussa risteäminen tarkoit-
taa onnettomuuksia, missä osalliset ovat ajaneet risteäviä 
ajosuuntia liittymään. 
 
Taajama Tässä opinnäytetyössä taajamalla tarkoitetaan tieliikennelain 







Väistämissäännöt ovat tärkeä osa liikennettä. Ilman niitä liikenne olisi ka-
oottista ja vallitsisi monissa Keski-Euroopan maissa osittain vallalla oleva 
isomman oikeus. Väistämissäännöt ja väistämisvelvollisuuksien määrittä-
minen ovat suuri osa liikenneturvallisuutta ja liikennettä ylipäänsä. Väistä-
misvelvollisuudet jakavat mielipiteitä kahteen leiriin. Osa puolustaa tasa-
arvoisia liittymiä niiden ajonopeuksia hidastavien vaikutusten takia; toiset 
taas puoltavat väistämisvelvollisuuksia, sillä ne selkeyttävät liikkumista ja 
paikoin myös luovat turvallisemman vaikutelman liikenneympäristöön. 
 
Tässä toiminnallisessa opinnäytetyössä tutkitaan Riihimäen taajamaa 
case-kohteena käyttäen, miten väistämisvelvollisuudet tulisi taajamassa 
olemassa olevaan infraan märittää. Työn tarkoituksena on selvittää, miten 
liittymän muuttaminen STOP-liittymäksi tai liittymän saneeraus kiertoliit-
tymäksi vaikuttaa liikenneturvallisuuteen. Lisäksi tavoitteena on laatia tar-
kistuslista suunnittelijan avuksi väistämisvelvollisuuksien määrittämiseen 
olemassa olevaan liittymään. 
 
Työssä kartoitetaan Riihimäen keskustaajaman väistämisvelvollisuuksien 
nykytila ja käsitellään niihin tarvittavia muutoksia. Tutkimusalueelta esitel-
lään väistämisvelvollisuuksien määrittämiseen vaikuttavia tekijöitä. Lyhy-
esti tutustutaan alueen liikenneturvallisuuteen, katuhierarkiaan, liikenne-
määriin, nopeusrajoituksiin ja linja-autoreitteihin. 
 
Muutostarpeita peilataan moniin muuttujiin, joita pitää ottaa huomioon 
väistämisvelvollisuuksia määrittäessä. Näitä muuttujia avataan opinnäyte-
työ alun teoriaosuudessa, missä aluksi perehdytään väistämisvelvollisuuk-
sien historiaan ja perusteisiin lakien kautta. Alun teoriaosuudessa käydään 
lyhyesti myös lävitse, millä liikenteenohjauslaitteilla väistämisvelvollisuus 
voidaan tienkäyttäjälle osoittaa. Lisäksi käydään lävitse väistämisvelvolli-
suuksiin vaikuttavia tekijöitä, kuten katuhierarkia ja nopeusrajoitusjärjes-
telmä. Tasa-arvoisuuden ja kiertoliittymien hyviä ja huonoja puolia selvite-
tään kirjallisuuslähteistä. Yhtenä suurimpana väistämisvelvollisuuksiin vai-
kuttavana osana käsitellään liikennepsykologiaa ja ihmisen tarkkaavai-
suutta liikenteessä. 
 
Tämän opinnäytetyön tilaajana toimi Riihimäen kaupunki. Työtä ohjasi ti-
laajan puolesta liikennesuunnittelija Anna-Maija Jämsén. Ohjaavana opet-
tajana työssä toimi Hämeen ammattikorkeakoulun liikennealan lehtori 







2 AIKAISEMPIA TUTKIMUKSIA 
Riihimäen liikenneturvallisuutta on tutkittu mm. Timi Veikkolaisen (2013) 
opinnäytetyössä. Kyseisessä opinnäytetyössä tutkittiin muutamia liittymiä, 
jotka ovat tässäkin opinnäytetyössä tarkemmassa tarkastelussa. Veikkolai-
sen opinnäytetyön jälkeen niihin on tehty muutoksia. Tehtyjen muutosten 
vaikutuksia liikenneturvallisuuteen ei ole vielä tarkemmin tutkittu.  
 
Riihimäen keskustaajamassa ei ole aiemmin tehty laajamittaista tutki-
musta väistämisvelvollisuuksista.  Riihimäen seudun paikallislehti Aamu-
posti tutki syksyllä 2017 Riihimäen vaaranpaikkoja (Kuva 1). Kaupunkilai-
sille suoritetun kyselyn perusteella monet tasa-arvoiset kohteet keskustan 
tuntumassa eivät ole kaupunkilaisten mieleen. (Jaakkola 2017.) 
 
 
Kuva 1. Ote Aamupostin julkaisemasta artikkelista Riihimäen vaaranpai-
koista (Jaakkola 2017). 
Kiertoliittymien vaikutusta liikenneturvallisuuteen on tutkittu Helsingin 
kaupungin kiertoliittymissä. Strömmer & Räikkönen (2011) tutkivat Helsin-
kiin vuosina 1993 – 2009 rakennettujen 37 kiertoliittymän vaikutuksia on-
nettomuusaineistojen kautta. Tutkimuksessa todettiin kiertoliittymien vä-
hentäneen onnettomuuksien määrän noin puoleen. Henkilövahinko-on-
nettomuuksien todettiin laskeneen jopa 70 %. 
 
STOP-merkkien liikenneturvallisuusvaikutuksista löytyy tutkimuksia taso-
risteyksien yhteydestä. Ajoneuvoliikenteen liittymistä tehtyä laajaa tutki-
musta ei kuitenkaan Suomesta löytynyt. Tasoristeyksissä STOP-merkkiä 
voidaan käyttää parantamaan ylityspaikan turvallisuutta (Liikenne- ja vies-






Taajama on pohjoismainen käsite ja se on käytössä Suomen lisäksi Ruot-
sissa, Tanskassa ja Norjassa. Tilastollinen taajama määritetään asukasti-
heyden perusteella, mutta liikennemerkein osoitettu taajama taas on tie-
liikennelain (267/1981 § 2) mukaan ”liikennemerkein osoitettu taajaan ra-
kennettu alue”. Useinkaan näiden kahden taajaman alueet eivät vastaa 
toisiaan. Taajamissa ajoneuvojen suurin sallittu nopeus on 50 km/h, jollei 
liikennemerkein ole osoitettu noudatettavaksi muuta nopeusrajoitusta.  
(Tiehallinto 2009, Liite 1 (5/6); Wikiwand n.d.) 
 
Tieliikenneasetus 5.3.1982 vahvisti kaikki voimassa olevat liikennemerkit, 
samalla taajaman alkamista ja päättymistä osoittavat merkit (Kuva 2) ase-
tettiin Suomen teille keväällä 1982 (Pakarinen 2007, 76 – 77). Taajaman 
merkkiä käytetään vain sellaisissa kohteissa, joissa taajaman liikennesään-
töjen soveltaminen on järkevää. Alueella tulee olla paljon tienvarren asu-
tusta tai muita toimintoja. Alueella tulee olla tiheästi liittymiä ja mahdolli-
sesti valaistus ja korotetut jalkakäytävät. Merkillä voidaan lisäksi osoittaa 
vain kaavoitettuja alueita. (Tiehallinto 2009, Liite 1 (4/6).)  
 
 
Kuva 2. Taajaman alun merkki 571 (vasemmalla) ja päättymistä osoittava 
merkki 572 mitoituksineen (Tiehallinto 2003, 2G-22 – 2G-27). 
Alla olevassa esimerkissä on taajmamerkkiä käytetty oikealla tavalla. Ku-
vassa saavutaan Erkyäntietä Riihimäen taajamaan tutkimusalueelle. Erky-
läntie on ennen tätä kohtaa 60 km/h rajoituksellinen metsien ja peltojen 
reunustama tie, jossa ei ole merkittynä keskiviivaa. Kuten taajamamerkin 
ohjeistuksessa sanotaan, tulee liikenneympäristön muuttua merkkiä käy-
tettäessä. Tässä tapauksessa muutos on helposti huomattava. Alkaa reu-
nakiveys ja keskiviiva. Tie muuttuu kaduksi ja kapenee hieman, asutus ti-
henee ja on lähempänä kadun reunaa. Kaiken lisäksi kadun molemmin 







Kuva 3. Taajamamerkin oikeaoppinen käyttö liikenneympäristön muut-
tuessa. Kuvassa tullaan metsätieltä taajamaan. 
Koska taajama on käytössä vain pohjoismaissa, yleiset nopeusrajoitukset 
Suomen teillä ja kaduilla osoitetaan maahan tulevalle liikenteelle kuvan 4 
mukaisella liikennemerkillä, 951 yleinen nopeusrajoitus. Merkkiä käyte-
tään rajanylityspaikoilla ja autolauttasatamissa. Merkki sijoitetaan tulliase-
man jälkeen siten, että se on autolla saapuvan nähtävissä. (Tiehallinto 
2009, 54; Tiehallinto 2003, 2K-15). 
 
 
Kuva 4. Yleisen nopeusrajoituksen osoittava liikennemerkki ja sen mitoi-






4 VÄISTÄMISVELVOLLISUUS LIITTYMÄSSÄ 
Väistämisvelvollisuus perustuu laissa määriteltyihin toimintamalleihin ja 
väistämissääntöihin. Väistämisvelvollisuus osoitetaan liikenteenohjauslait-
tein, kuten liikennemerkein ja tiemerkinnöin. Myös nopeusrajoitusjärjes-
telmä antaa viitteitä väistämisvelvollisuudesta liittymässä. Katuhierarkia 
on olennaisessa osassa väistämisvelvollisuuksien määrittämisessä. 
4.1 Väistämisvelvollisuus laissa 
Väistämisvelvollisuus perustui alkujaan kulkijoiden väliseen arvoasteik-
koon (Wikipedia 2018). Herttua sai luonnollisesti kulkea liittymästä ennen 
kreiviä. Ennen autojen tuloa Suomeen, annettiin 1858 julistus ”matkusta-
vaisten” velvollisuudesta toistensa väistämisestä tieltä (Asetus siitä, mitä 
ajajain on toisiaan vastaan tullessaan tai toistensa ohi ajaessaan 
varteenotettava 24/1919 §5). Moottoriajoneuvojen yleistyttyä olemassa 
olevat säännöt todettiin epäkäytännöllisiksi ja se korvattiin nykyisellä väis-
tämissäännöllä: oikealta tulevalla on etuajo-oikeus. 
 
Suomessa ensimmäiset väistämissäännöt eivät suinkaan olleet koko valta-
kuntaa kattavia. Liikenneturvan asiantuntijan Juha Valtosen (2018) mu-
kaan ensimmäiset autoliikennettä koskevat säädökset olivat kaupunkikoh-
taisia. Helsingissä säädettiin väistämisestä vuonna 1907. Väistämistä sään-
neltiin aluksi lähinnä kapeiden teiden ja siltojen vuoksi. Ensimmäinen val-
takunnallinen asetus (Asetus siitä, mitä ajajain on toisiaan vastaan 
tullessaan tai toistensa ohi ajaessaan varteenotettava 24/1919) annettiin 
vuonna 1919. Siinä määrättiin mm. seuraavasti:  
 
”Jos tie on niin kaitainen, että toisen vastaantulijoista välttämättömästi 
täytyy tieltä syrjäytyä, niin väistäköön jalkamies ratsumiestä, ratsumies 
ajavaa, kärryt vaunuja, pienemmät vaunut isompia, tyhjät ajoneuvot ja ajo-
neuvot, joissa on väkeä, kuormaa ja pienempi kuorma isompaa. Kapean 
sillan päässä odottakoon se, jota ensin on merkeillä tahi huudolla varo-
tettu, kunnes toinen on päässyt yli. Joka kulkee tasaisella tiellä, väistäköön 
sitä, joka tulee alas mäkeä, ja jyrkässä mäessä pitää sen, joka ylöspäin kul-
kee, joko viivähtää mäen alla taikka syrjäytyä. Jos jommankumman täytyy 
tien ahtauden vuoksi perääntyä, niin perääntyköön se, jolla on lyhin matka 
taikka joka muuten voi sen helpommin tehdä. Jos ei kummankaan sovi pe-
rääntyä, niin pitää jommankumman purkaa kuormansa taikka ottaa ajo-
neuvonsa hajalle, ja toinen auttakoon häntä sekä kuorman purkamisessa 







Valtosen (2018) mukaan ensimmäisen kerran risteämistilanteiden väistä-
missäännöistä säädettiin Helsingin ohjesäännöissä 1923. Tällöin otettiin 
käyttöön oikealta saapuvan etuajo-oikeus: "Ajoneuvojen ristikkäin kohda-
tessa toisensa on oikealta tulevien kuljettava ensin." Vuonna 1929 oikealta 
tulevan etuajo-oikeus tuli valtakunnan asetukseen (Asetus joka sisältää 
yleisen liikennejärjestyssäännön 25/1929): ”Kun ajoneuvon kulkusuunta 
risteää toisen ajoneuvon kulkusuuntaa, on sen ajajan, jolla on toinen oike-
alla puolellaan, annettava tämän ensiksi sivuuttaa risteys.” Samassa ase-
tuksessa säädettiin myös, että vähempiarvoisilta teiltä tulevan tulee antaa 
yleisen tien ajajalle etusija. 
 
Sittemmin väistämissäännöt pysyivät samassa muodossa asetuksesta toi-
seen. Ensimmäinen tieliikennelaki tuli voimaan 1957. Tieliikennelain yh-
teydessä annetussa tieliikenneasetuksessa määrättiin oikealta tulevan 
väistämisen ja yksityiseltä tieltä tulemisen sääntöjen lisäksi vasemmalle 
kääntyvän velvollisuus väistää vastakkaisen suunnan suoraan ajavaa liiken-
nettä. (Koivurova 2013.) 
 
Kansainvälisistä liikennesopimuksista ensimmäinen oli vuoden 1909 Parii-
sin sopimus (Valtonen 2018). Siinä ei kuitenkaan määrätty liikennesään-
nöistä, vaan sillä pyrittiin luomaan yhteiset säännöt, joiden turvin ajoneu-
voilla voitiin matkustaa toisiin maihin. Väistämissääntöihin siinä otetaan 
kantaa vain sen verran, että määrätään aina noudatettavan kyseisen maan 
säädöksiä. (International Circulation of Motor Vehicles 18/1910.) 
 
Marraskuussa 1968 syntyi kansainvälinen yleissopimus tieliikenteen sään-
nöistä. Wienissä sopimuksen allekirjoitti 36 maata ja sen on sittemmin ra-
tifioinut 74 maata. Suomen tasavallan presidentti ratifioi sopimuksen hel-
mikuussa 1985 ja se tuli Suomessa voimaan huhtikuussa 1986 korvaten 
Geneven 1949 yleissopimuksen. (Asetus tieliikennettä koskevan 
yleissopimuksen voimaansaattamisesta 30/1986 §1; Trafi 2017.) 
 
Jo Geneven sopimuksessa määrätään, että liittymää lähestyvän kuljettajan 
on aina noudatettava äärimmäistä varovaisuutta. Etuajo-oikeus tulee mer-
kitä liikennemerkillä ja merkin takaa tulevan täytyy antaa risteävän tien 
kulkijoille esteetön kulku. Tasa-arvoisissa liittymissä oikealta tulevalla on 








Suomen tieliikennelaissa (Tieliikennelaki 267/1981 §14) väistämisvelvolli-
suudesta sanotaan seuraavasti:  
 
”Risteystä lähestyessään kuljettajan on noudatettava erityistä varovai-
suutta. Hänen on väistettävä samanaikaisesti muuta tietä oikealta lähesty-
vää ajoneuvoa. 
 
 Risteyksessä kääntyvän ajoneuvon kuljettajan on väistettävä risteävää 
tietä ylittävää polkupyöräilijää, mopoilijaa ja jalankulkijaa. Samoin on kul-
jettajan, joka muualla kuin risteyksessä, aikoo poistua ajoradalta tai muu-
ten ylittää sen, väistettävä tien reunaa käyttävää polkupyöräilijää, mopoi-
lijaa ja jalankulkijaa. Vasemmalle kääntyvän kuljettajan on lisäksi väistet-
tävä vastaan tulevaa liikennettä. 
 
Kuljettajan on kuitenkin aina väistettävä muuta liikennettä, jos hän on tu-
lossa tielle pihakadulta, kävelykadulta, pihasta, pysäköintipaikalta, huolto-
asemalta tai muulta vastaavalta alueelta taikka polulta, tilustieltä tai 
muulta vähäiseltä tieltä tai moottorikelkkailureitiltä. 
 
Polkupyöräilijän tai mopoilijan on kuitenkin, jollei 2 tai 3 momentista 
muuta johdu, tullessaan pyörätieltä ajoradalle väistettävä muuta liiken-
nettä. 
 
Raitiovaunulle on tienkäyttäjän risteyksessä, 1 ja 2 momentin säännöksistä 
huolimatta, annettava esteetön kulku.” 
4.2 Tieliikennelain kokonaisuudistuksen tuomat muutokset 
Liikenne- ja viestintäministeriö alkoi valmistella tieliikennelain kokonaisuu-
distusta 13. kesäkuuta 2013. Tavoitteena oli luoda uusi säädöskokonai-
suus, joka huomio nykyistä paremmin liikenneturvallisuuden ja kansalais-
ten oikeusturvan. Hankkeen tavoitteena oli myös yhdistää hajallaan olevat 
säädökset yhdeksi paketiksi ja uudistaa liikennerikkomuksia ja -rikoksia 
koskevan rangaistusjärjestelmä. Hallituksen esitys uudeksi tieliikennelaiksi 
ja siihen liittyviksi laeiksi eteni eduskunnalle 31.11.2017, eikä sen suhteen 
ole vielä tehty päätöksiä. (Bergström 2018.) 
 
Lakitekstissä ei olisi paljonkaan muutoksia väistämissääntöihin. Ne olisi 
tarkoitus koota kaikki samaan kohtaan lakia ja selkeyttää niitä; tehdä niistä 
ymmärrettävämpiä. Kiertoliittymästä poistuva olisi nyt uuden lainsäädän-
nön myötä selkeästi liittymässä kääntyvä ajoneuvo. (Hallitus 2017, 70 & 
166.) 
 
Laissa määriteltäisi myös tarkemmin vähäiseltä tieltä tulevien väistämis-
velvollisuus. Uutena kohtana tulisi Euroopasta kopioitu sääntö, minkä mu-
kaan kuljettajan tulee väistää muita tienkäyttäjiä tultaessa ajoradalle jal-






Hallituksen (2017) esityksessä uudeksi laiksi on esitetty etuajo-oikeus- ja 
väistämismerkkien lakitekstien päivittämistä. Kärkikolmion ja STOP-merkin 
tarkoitukset käytäisiin läpi siten, että niillä olisi aina sama merkitys liiken-
neympäristössä pois lukien pakollinen pysähtyminen. Merkkien tarkoi-
tusta aiotaan yksinkertaistaa. Merkki velvoittaisi jatkossa väistämään kaik-
kia ajoneuvoja, riippumatta niiden tulosuunnasta.  
 
Uutena merkkinä tulisi väistämisvelvollisuus pyöräilijän tienylityspaikassa 
-merkki (Kuva 5). Merkkiä voitaisiin käyttää vain rakenteellisesti korote-
tuissa ylityspaikoissa, jotta liikenneturvallisuus ei kärsisi. Merkkiä käytet-
täisiin, mikäli risteävää suuntaa ei voitaisi syystä tai toisesta kärkikolmiolla 
merkitä väistämisvelvolliseksi. (Hallitus 2017, 229 – 230.) 
 
 
Kuva 5. Ehdotettu uusi liikennemerkki, väistämisvelvollisuus pyöräilijän 
ylityspaikassa (Hallitus 2017, 380). 
4.3 Väistämisvelvollisen suunnan määrittäminen 
Tiehallinnon (2003) Yleisohjeet liikennemerkkien käytöstä -ohjeessa kerro-
taan väistämisvelvollisuusuhteiden määrittämisestä. Ohjeessa korotuu jat-
kuvuus ja psykologinen etuajo-oikeus, joista lisää raportin luvussa 7. Ohje 
on suunnattu tieympäristöön, mutta sitävoidaan soveltuvin osin käyttää 
myös katuympäristössä.  
 
Kolmihaaraisessa T-liittymässä pyritään etuajo-oikeus määrittelemään 
suoraan jatkavalle suunnalle. Tällöin psykologinen etuajo-oikeus vastaa lii-
kennemerkein osoitettuja sääntöjä. Nelihaaraliittymissä huomioon otetta-
via asioita onkin enemmän. (Tiehallinto 2003, 2D-9.) 
 
Nelihaaraliittymissäkin suoraan jatkuva suunta valitaan etuajo-oikeute-
tuksi. Eli jatkuva katu on etuajo-oikeutettu suhteessa siihen liittyviin katui-
hin. Liittymän ollessa kahden suoraan jatkuvan kadun liittymä, määrite-
tään väistämisvelvollisuus ottaen huomioon suuntien geometriat ja liiken-
nemäärät. Geometrialtaan korkealuokkaisempi katu tai selvästi suurem-
mat liikennemäärät omaava katu määritellään pääsuunnaksi. Myös korke-






Erot suuntien päällysteissä viestivät myös etuajo-oikeudesta. Päällystetty 
tie tulisi osoittaa etuajo-oikeutetuksi suhteessa päällystämättömään sora-
tiehen tai huonokuntoiseen päällystettyn tiehen. Väistämisvelvollisuuksia 
ei tule kuitenkaan muuttaa ajoittaisten päällystemuutosten vuoksi. (Tie-
hallinto 2003, 2D-9.) 
 
Jos kääntyvä suunta määritetään etuajo-oikeutetuksi, täytyy liittymän olla 
korkeintaan 50 km/h nopeusrajoituksen alueella ja kääntyvän suunnan lii-
kennemäärän tulee olla merkittävästi suoraan jatkuvan suunnan liikenne-
määrää suurempi. Myöskään pyörätei ei saa tällöin ristetä etuajo-oikeu-
tettua suuntaa. Suoraan jatkuvan suunnan geometriassa täytyy myös olla 
muutos. (Tiehallinto 2003, 2D-9.) 
 
Mikäli kääntyvä suuta määritetään etuajo-oikeutetuksi, täytyy sitä koros-
taa rakenteellisin keinoin. Pääsuunnnan geometriaa voidaan muuttaa, te-
kemällä kaarteesta loivempi ja ulkomuodoltaan etuajo-oikeutetun näköi-
nen. Sivusuunnille voidaan rakentaa saarekkeita tai sivusuunta voidaan 
kääntää liittymään kohtisuoraan etuajo-oikeutettuun suuntaan nähden. 
(Tiehallinto 2003, 2D-9.) 
4.4 Liikennemerkit 
Taajamassa liittymien väistämisvelvollisuus voidaan osoittaa liikenneva-
loin tai alaluvuissa esitellyin liikennemerkein. Usein myös liikennevaloliit-
tymään asetetaan liikennemerkit ohjaamaan liikennettä tilanteissa, joissa 
valot eivät syystä tai toisesta ole toiminnassa. Seuraavissa alaluvuissa on 
käsitelty taajamaympäristössä käytössä olevia, ajoneuvojen välistä väistä-
misvelvollisuutta liittymässä määrittäviä liikennemerkkejä. 
 
Liikennemerkeistä säädettiin ensimmäisen kerran Suomen laissa 
31.5.1921. Tuolloin määritettiin ensimmäinen virallinen liikennemerkki, 
joka oli valkoisista laudoista rakennettu avoin varoituskolmio. Vuonna 
1924 väritys muuttui punaiseksi. (Pakarinen 2007, 48 – 50.) 
 
Valtioneuvoston päätöksellä säädettiin 16. lokakuuta 1930 kuusi uutta lii-
kennemerkkiä käytettäväksi taajamissa. Tämä päätös ja sen myötä myös 
liikennemerkit kumottiin 8. heinäkuuta 1937, kun annettiin uusi valtioneu-
voston päätös liikennemerkeistä. Tässä yhteydessä otettiin kolmenkym-
menen merkin joukossa käyttöön nykyistä vastaava, etuajo-oikeutetulle 
tielle saapumisesta varoittava kärjellään seisova kolmio. (Pakarinen 2007, 
54 – 56.) 
 
Vuonna 1957, 27. marraskuuta, annettiin jälleen päätös liikennemerkeistä, 
mikä lähes kaksinkertaisti käytössä olleiden merkkien määrän. Tässä yh-
teydessä myös mm. ajoratamerkinnät sisällytettiin päätökseen. Päätöksen 
mukaisesti kolmion sivumitta kasvoi 70 senttimetristä nykyiseen 90 sentti-





Pakollista pysähtymistä osoittava merkki otettiin myös käyttöön sen alku-
peräisessä ulkoasussaan, missä musta käsi pysäyttää liikenteen. Tällainen 
merkki on edelleen nähtävissä Riihimäellä (Kuva 6) erään yksityisen tontin 
liittymässä. (Pakarinen 2007, 64.) 
 
 
Kuva 6. Riihimäellä on edelleen yksityisellä tontilla tämä vähintään  
47-vuotias liikennemerkki. 
Kesäkuun 4. päivänä 1971 annettiin asetus, joka poisti edellä mainitun pa-
kollista pysähtymistä osoittavan mustan käden ja korvasi sen nykyisellä 
STOP-merkillä. Merkin muoto kahdeksankulmaisena ja helposti tunnistet-
tavana ei muuttunut. (Pakarinen 2007, 70.) 
4.4.1 Väistämisvelvollisuus risteyksessä (231) 
Yleisimmin liittymien väistämisvelvollisuus osoitetaan kuvan 7 mukaisella 
merkillä 231 Väistämisvelvollisuus risteyksessä (myöhemmin kärkikolmio). 
Merkillä osoitetaan risteykseen saapuvan ajoneuvon olevan velvollinen 
väistämään risteävän tien liikennettä. Kiertoliittymässä merkillä osoite-
taan, että saapuvan ajoneuvon on väistettävä kiertotilassa kulkevaa liiken-
nettä. (Tiehallinto 2003, 2D-7.) 
 
 
Kuva 7. Merkki 231 Väistämisvelvollisuus risteyksessä ja sen mitoitus 
(Tiehallinto 2003, 2D-7). 
Kärkikolmiota voidaan yhdessä lisäkilven kanssa käyttää ennakkomerkkinä 





varsinainen väistämisvelvollisuutta osoittava merkki ei ole riittävän etäältä 
havaittavissa (Tiehallinto 2003, 2D-8). Tällaista tilannetta harvemmin taa-
jamanopeuksissa tulee vastaan. Kärkikolmion yhteydessä voidaan myös 
käyttää lisäkilpeä 861a ja 861b, joilla osoitetaan etuajo-oikeutetun liiken-
teen suunta normaalista geometriasta poikkeavasti. Näistä lisäkilvistä 
enemmän luvussa 4.1.3. 
4.4.2 Pakollinen pysäyttäminen (232) 
Merkillä 232 Pakollinen pysäyttäminen (Kuva 8, myöhemmin STOP-merkki) 
osoitetaan, että liittymään saapuvan ajoneuvon on aina pysähdyttävä py-
säytysviivan kohdalle. Mikäli pysäytysviivaa ei ole, tulee pysähtyä ennen 
risteävää väylää kohtaan, josta on tarpeeksi hyvä näkymä risteävään liiken-
teeseen. Lisäksi ajoneuvon tulee kärkikolmion tavoin väistää risteävää lii-




Kuva 8. Merkki 232 Pakollinen pysäyttäminen ja sen mitoitus (Tiehallinto 
2003, 2D-13). 
Merkkiä käytetään kärkikolmion sijaan liittymissä, joissa liikenneturvalli-
suuden takia ajoneuvo on aina pysäytettävä. Merkille on tieympäristössä 
asetettu ehdoiksi huono liittymisnäkemä, suuret erot risteävien teiden lii-
kennemäärissä, liikennevirran nopeutta vaikea arvioida tai liittymässä on 
tapahtunut paljon väistämisvelvollisuuden laiminlyönnin takia aiheutu-
neita risteämis- ja kääntymisonnettomuuksia tai vastaavia vaaratilanteita.  
STOP-merkin yhteydessä voidaan kärkikolmion lailla käyttää lisäkilpeä 
861a ja 861b, joilla osoitetaan etuajo-oikeutetun liikenteen suunta nor-
maalista geometriasta poikkeavasti. Näistä lisäkilvistä enemmän seuraa-
vassa luvussa. (Tiehallinto 2003, 2D-13.) 
4.4.3 Etuajo-oikeutetun liikenteen suunta (861) 
Lisäkilpiä 861a ja 861b Etuajo-oikeutetun liikenteen suunta (Kuva 9), voi-
daan käyttää niin kärkikolmion kuin STOP-merkinkin yhteydessä selventä-
mään kuljettajalle etuajo-oikeutetun liikenteen suuntaa liittymässä. Myös 
merkin 189 Muu vaara yhteydessä voidaan käyttää näitä lisäkilpiä, esimer-
kiksi etuajo-oikeutetuilla tulosuunnilla. Kääntyvää suuntaa ei kuitenkaan 
tule osoittaa etuajo-oikeutetuksi silloin, kun pyörätie risteää samassa ta-
sossa kääntyvän etuajo-oikeutetun suunnan kanssa. (Liikenneministeriön 







Kuva 9. Lisäkilvet 861a ja 861b Etuajo-oikeutetun liikenteen suunta ja 
niiden mitoitus (Tiehallinto 2003, 2I-19). 
Paksumpi viiva osoittaa etuajo-oikeutetun suunnan liittymässä. Ohuem-
mat viivat merkitsevät suuntia, mitkä on osoitettu kärkikolmiolla tai STOP-
merkillä väistämisvelvollisiksi. Kilven kuviota sovelletaan tilanteen mukaan 
ja se voi poiketa esimerkkikuvista. (Tiehallinto 2003, 2I-19.) 
4.4.4 Kärkikolmion suhde STOP-merkkiin 
Toisin kuin usein luullaan, ei STOP-merkki aiheuta kärkikolmiota ”suurem-
paa” velvollisuutta väistää muuta liikennettä. Stop-merkillä osoitetaan pa-
kollista pysähtymistä, mutta väistämisvelvollisuuden osalta se on täysin sa-
malla viivalla kärkikolmion kanssa. Alla olevan kuvan mukaisia suunnitte-
lun kukkasia olisi hyvä välttää, sillä ne aiheuttavat paljon hämmennystä 
tiellä liikkujille. Parempi ratkaisu olisi asettaa STOP-merkki myös kärkikol-
mion tilalle, tai rakentaa kiertoliittymä. (Pitkänen 2016.) 
 
 
Kuva 10. Tampereella sijaitsevassa liittymässä on ollut paljon vaikeuksia 






Kärkikolmion ja STOP-merkin yhteydessä voidaan käyttää niiden vaiku-
tusta tehostavia ajoratamerkintöjä. Merkkien käyttö on kannattavaa eten-
kin, kun liittymän väistämisvelvollisuuksiin tehdään muutoksia. Kun uudet 
liikennejärjestelyt voi havaita useammasta kohdasta, tulevat ne todennä-
köisemmin havaituiksi. Valikoivasta tarkkaavaisuudesta enemmän luvussa 
7.2.1. Seuraavissa alaluvuissa on esitelty tarkemmin merkkien yhteydessä 
käytettäviä tiemerkintöjä. 
4.5.1 Väistämisviiva 
Kärkikolmiolla ilmoitettua väistämisvelvollisuutta voidaan tehostaa väistä-
misviivalla. Se on pienistä valkoisista kolmioista muodostuva tien poikki-
suuntainen viiva. Yksittäisen kolmion leveys on 50 cm ja korkeus 60 cm 
(Kuva 11). Kolmiot merkitään tasavälein 30 – 50 senttimetrin etäisyydelle 
toisistaan. (Tieliikenneasetus 182/1982 § 38a; Liikenneministeriön päätös 
liikenteen ohjauslaitteista 203/1982 § 32a.) 
 
Taajamassa väistämisviivaa käytetään, kun pysähtymiskohdan hahmotta-
minen voi olla vaikeaa. Viiva tulee merkitä sellaiseen kohtaan, mistä on 
hyvä näkemä risteävälle kadulle, kuitenkin korkeintaan metrin etäisyydelle 
risteävän kadun ajoradan reunasta. Mikäli liittymässä on saareke, viiva 
merkitään sen pään tasalle. (Liikennevirasto 2015, 33.) 
 
 
Kuva 11. Esimerkki väistämisviivasta ja sen mitoitus. Kyseinen väistämis-






Pysäytysviivalla osoitetaan paikka, johon tulee pysähtyä noudattaen liiken-
teenohjauslaitetta. Se on yhtenäinen valkoinen tien poikkisuuntainen viiva 
(Kuva 12). Pysäytysviiva on leveydeltään 0,3 – 0,5 metriä ja sitä käytetään 
STOP-merkin kanssa aina kun mahdollista. Jos pysäytysviiva merkitään en-
nen suojatietä, tulee sen ja suojatien väliin jäädä vähintään puoli metriä 
tilaa. (Tieliikenneasetus 182/1982 § 38; Liikenneministeriön päätös 
liikenteen ohjauslaitteista 203/1982 § 32.) 
 
 
Kuva 12. Ajourista kulut pysäytysviiva Paloheimonkadun ja Torikadun liit-
tymässä ja viivan mitoitus. 
4.5.3 Ennakkomerkintä 
Kärkikolmiota ja STOP-merkkiä voidaan tehostaa myös ennakkomerkin-
nöillä (Kuva 13). Ennakkomerkintä voidaan sijoittaa enintään 25 metriä en-
nen kärkikolmiota tai STOP-merkkiä (Liikenneministeriön päätös liikenteen 







Kuva 13. Väistämisvelvollisuutta (vasemmalla) ja pakollista pysähtymistä 
(oikealla) tehostavat ennakkomerkinnät (Liikennevirasto 2015, 
52 - 53). 
Kärkikolmion vaikutuksen tehostamiseen voidaan käyttää yllä olevan ku-
van mukaista väistämisvelvollisuutta osoittavaa ennakkomerkintää. Sen 
käyttö on suositeltavaa etenkin tilanteissa, joissa väistämisvelvollisuuksiin 
on tehty muutoksia tai liittymä on todettu vaaralliseksi. Merkintää voidaan 
käyttää myös valo-ohjatuissa liittymissä. (Liikennevirasto 2015, 52.) 
 
STOP-merkin yhteydessä voidaan käyttää yllä olevassa kuvassa näkyvää 
pakollista pysäyttämistä osoittavaa ennakkomerkintää. Tämänkin merkin-
nän käyttö on suositeltavaa silloin, kun liittymään on uutena asiana ase-
tettu STOP-merkki. Taajamassa merkintä on kooltaan tieympäristön mer-
kintää pienempi (1,6 metriä korkea). (Liikennevirasto 2015, 53.) 
4.5.4 Pituussuuntaiset tiemerkinnät 
Kadun pituussuuntaiset merkinnät viestivät usein väistämisvelvollisuu-
desta. Tasa-arvoisiin katuliittymiin ei merkitä keskiviivaa, sillä se viestii etu-
ajo-oikeudesta kyseisellä suunnalla. Reunaviivan jatke merkitään päätien 
suunnalle liittyvien katujen kohtaan. Reunaviivan jatketta suositellaan käy-
tettäväksi taajamassa silloin, kun sivusuunnassa ei ole suojatietä, tai se on 
riittävän kaukana liittymästä. Koska reunaviivan jatke on vahva viesti väis-
tämisvelvollisuudesta sivusuunnalle, ei tasa-arvoisiin liittymiin merkitä 
reunaviivan jatketta. (Liikennevirasto 2015, 12 & 24.) 
4.6 Nopeusrajoitusjärjestelmän vaikutus 
Asunto-, keskusta- ja työpaikka-alueilla ajomatkat ovat tavallisesti lyhyem-
piä, minkä vuoksi alhaisemmat nopeusrajoitukset eivät vaikuta matka-ai-
kaan merkittävästi. Alhaisempi nopeusrajoitus kuitenkin vähentää onnet-
tomuuksien määrää ja ennen kaikkea vakavuutta. Alhaisemmilla nopeuk-
silla liittyminen korkealuokkaisemmalle kadulle on helpompaa. Helsingissä 
kapasiteetin kannalta optiminopeutena pidetään 30 – 39 km/h. (Pohjois-






Väistämisvelvollisuuksien ja nopeusrajoituksien on tuettava toisiaan. Esi-
merkiksi tasa-arvoisia liittymiä voidaan suunnitella vain 40 km/h tai alhai-
semman nopeusrajoituksen omaaville kaduille. Mikäli tästä poiketaan, on 
siitä tiedotettava tienkäyttäjää liikennemerkein. (Pohjois-Savon elinkeino-
, liikenne- ja ympäristökeskus 2011, 46.) 
 
Kun nopeusrajoitus on 40 km/h, voidaan joko jättää liittymät tasa-arvoi-
siksi, tai merkitä ne väistämisvelvollisiksi liikennemerkein. Nopeusrajoituk-
sen 30 km/h alueella liittymät tavallisesti jätetään tasa-arvoisiksi. Alla ole-
vassa kuvassa on esitetty pääperiaatteet väistämisvelvollisuuksille eri no-
peusrajoituksilla. (Kuntaliitto 2012, 108.) 
 
 
Kuva 14. Väistämisvelvollisuuksien merkintätapa katuverkolla eri nopeus-
rajoituksilla (Kuntaliitto 2012, 108). 
Väistämisvelvollisuuksiin ei tule tehdä yllättäviä muutoksia, sillä tienkäyt-
täjät olettavat väistämisvelvollisuuksien pysyvän saman kaltaisina koko ka-
tujakson ajan. Turvallisinta on päättää etuajo-oikeutettu jakso T-liitty-
mään, mikä on tienkäyttäjällekin selvä merkki muutoksesta. Enemmän 
tästä ja muista liikennepsykologisista ilmiöistä luvussa 7 Ihminen ja lii-





4.7 Katuhierarkian vaikutus 
Katuhierarkista jäsentelyä hyödynnetään liikennesuunnittelussa ja liiken-
neturvallisuustyössä. Kun katuverkko on jäsennelty, toimii se apuna mm. 
nopeusrajoitusten ja väistämisvelvollisuuksien määrittämisessä. Katu-
verkko jaotellaan yleensä toiminnallisen luokittelun kautta pääkatuihin, 
kokoojakatuihin ja tonttikatuihin. Joskus esimerkiksi kokoojakatuja on 
vielä tapana jakaa alueellisiin ja paikallisiin kokoojakatuihin. Katuluokkien 
ominaisuuksia on eritelty alla olevassa tekstissä ja taulukossa 1. (Pohjois-
Savon elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011, 43 - 44; Backman 
2008, 11.) 
 
Pääkadut ovat luonteeltaan usein etuajo-oikeutettuja ja palvelevat pitkä-
matkaista liikennettä. Pääkaduilla pyritään välttämään tasa-arvoisia liitty-
miä ja ne usein jakavat kaupunkia osiin. Yleensä pääkadulla on hieman suu-
rempi nopeusrajoitus, mutta keskusta-alueella pääkatuja voi olla myös 40 
km/h rajoituksen alueella. (Pohjois-Savon elinkeino-, liikenne- ja 
ympäristökeskus 2011, 44; Backman 2008, 11.) 
 
Kokoojakatujen tehtävänä on välittää alueen sisäistä liikennettä tonttika-
tujen ja pääkatujen välillä. Kokoojakatu ei pääkadun lailla yhtä selvästi 
erotu muusta katuverkosta. Tonttikadut keräävät liikennettä tonteilta ja 
siirtävät sen korkealuokkaisemmille kaduille. Tonttikadut ovat tyypillisesti 
lyhyitä ja monesti päättyviä katuja. Nopeusrajoitus on niillä korkeintaan 40 
km/h. Tonttikatuihin lasketaan kuuluvaksi hidaskadut, pihakadut ja käve-
lykadut. (Pohjois-Savon elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011, 44; 
Backman 2008, 12 – 13.) 
 







5 TASA-ARVOISUUDEN HYÖDYT JA HAITAT 
Tasa-arvoiset liittymät hillitsevät ajonopeuksia. Näin kuitenkin on vain 
siinä tapauksessa, että ajonopeudet ovat matalampia kuin ne olisivat kär-
kikolmioiden kanssa. Nopeudet taas alenevat vain, jos katu ei ole olemuk-
seltaan risteäviä katuja merkityksellisempi. Mikäli kuljettajalla on psykolo-
ginen etuajo-oikeus, ei tasa-arvoisuudesta ole hyötyä. Mikäli tienkäyttä-
jälle ei ole täysin selvää, minkälainen liittymä on kyseessä, luo ylimääräi-
nen jarruttelu kolmioliittymiin vaaratilanteita ja peräänajon riski lisääntyy. 
(Pohjois-Savon elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011, 45 - 46.) 
 
Mikäli ajonopeudet taajamassa saataisiin pysymään tarpeeksi alhaisina, 
olisi sillä suuri vaikutus liikenneturvallisuuteen. Alla olevassa kuvassa on 
esitetty ajonopeuden vaikutus kuoleman todennäköisyyteen jalan-
kulkijoilla ja ajonopeuden vaikutus pysähtymismatkaan. Ajonopeuden 
kaksinkertaistuessa jarrutusmatka nelinkertaistuu. Jo ajonopeuden lasku 
taajamarajoituksesta 40 km/h rajoitukseen aiheuttaa merkittäviä 
muutoksia, jos rajoituksia noudatetaan. Jarrutusmatkat lyhentyvät ja 
kuoleman todennäköisyys laskee reilusti. (Liikenneympäristön 
turvallisuuden yleisiä toimenpide-esityksiä 2009; Liikenneturva n.d.). 
 
 
Kuva 15. Ajonopeuden vaikutus kuoleman todennäköisyyteen jalankulki-
joilla ja ajonopeuden vaikutus pysähtymismatkaan (Muokattu 
lähteistä: Liikenneturva n.d.; Liikenneympäristön turvallisuuden 





Koska tasa-arvoisessa liittymässä väistämisvelvollisuus riippuu pitkälti sa-
manaikaisuudesta, aiheutuu tasa-arvoisissa liittymissä ongelmia. Tasa-ar-
voisessa liittymässä vasemmalta tulevan täytyy antaa samanaikaisesti oi-
kealta tulevalle tietä. Keskeistä on kummankin kuljettajan tulkinta siitä, 
milloin he ovat samanaikaisesti liittymässä. Tasa-arvoisissa liittymissä ei 
siis ole yhtä vahvaa oikeutta luottaa etuajo-oikeuteensa kuin vaikkapa kär-
kikolmiollisissa liittymissä. (Hallitus 2017, 39-40.) 
6 KIERTOLIITTYMÄN HYÖDYT JA HAITAT 
Kiertoliittymä nopeuttaa liikennettä, eikä monissa paikoissa liittymään tar-
vitse pysähtyä lainkaan. Välityskyvyltään kiertoliittymä on samassa luo-
kassa kanavoidun liikennevaloliittymän kanssa. Kiertoliittymän aiheuttama 
viivytyskin on keskimäärin pienempi kuin liikennevaloliittymässä. 
(Strömmer & Räikkönen 2011; Tienparannusaloitteet n.d.) 
 
Kiertoliittymän ehdottomiin etuihin kuuluu sen liikenneturvallisuusvaiku-
tukset. Kiertoliittymässä on 20 konfliktipistettä (Kuva 16), kun niitä tasa-
arvoisessa nelihaaraliittymässä on lähes kaksinkertainen määrä. Erityisen 
suuri ero on risteävän liikenteen konfliktipisteissä, joita nelihaaraliitty-
mässä on nelinkertainen määrä. Kiertoliittymässä ne ovat myös käytän-
nössä samaan suuntaan ajavien välisiä, eikä vastakkaisen suunnan kohtaa-
misia. Lisäksi kiertoliittymässä tapahtuvissa onnettomuuksissa ajonopeu-
det ovat alhaisempia ja törmäyskulmat loivempia. (Pohjois-Savon 
elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011, 54; Tiehallinto 2001, 40.) 
 
 
Kuva 16. Nelihaaraliittymän ja kiertoliittymän konfliktipisteiden määrät 






Erityisen turvallista kiertoliittymässä on vasemmalle kääntyminen, kun sitä 
verrataan nelihaaraliittymään. Kiertoliittymässä vasemmalle kääntyminen 
on käytännössä korvattu kahdella oikealle kääntymisellä, jolloin konflikti-
pisteiden määrä ja niiden mahdollinen vakavuusaste on huomattavasti al-
haisempi. (Tiehallinto 2001, 40.) 
 
Parhaiten kiertoliittymä sopii paikkoihin, joissa kaikkien tulosuuntien lii-
kennemäärät ovat melko tasaiset. Kiertoliittymää voidaan kuitenkin hyö-
dyntää myös monissa muissa kohteissa. Kiertoliittymällä voidaan vähentää 
onnettomuuksia, alentaa ajonopeuksia ja viestiä liikenneympäristön muu-
toksesta. Kiertoliittymä sopii kohteisiin, joissa väistämisvelvollisuudet ovat 
epäselvät, eli korvaamaan luvussa 4.4.3 esitellyin etuajo-oikeutetun liiken-
teen suunnan osoittavin merkein varustellun liittymän. (Tiehallinto 2001, 
40 - 41.) 
 
Kiertoliittymällä voidaan myös ratkaista tilanteet, missä sivusuunnilta on 
vaikea päästä liittymään pääkadulle. Kiertoliittymä auttaa myös kohteissa, 
joissa on paljon vasemmalle kääntyvää liikennettä, tai on toiminnallisesti 
eri luokissa olevien katujen risteämä. Kiertoliittymä voi antaa ratkaisun 
myös viiden haaran liittymäalueeseen ja kaarteessa, huonoissa näkemissä 
sijaitsevaan liittymään. Taajamassa kiertoliittymä on käytännössä aina toi-
miva vaihtoehto, mikäli sille vain on tilaa, kuten alla olevasta kuvasta voi-
daan todeta. (Tiehallinto 2001, 40 - 41.) 
 
 
Kuva 17. Kiertoliittymän sopivuus eri tilanteissa (Tiehallinto 2001, 41). 
Valitettavasti kiertoliittymä myös lisää onnettomuuksia, nimittäin kevyen 
liikenteen osalta. Sen vuoksi kiertoliittymän suunnittelussa tulisi huomi-
oida erityisen tarkasti jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden asema. Turvalli-
sempi ratkaisu olisi eritasossa tapahtuva tien alitus tai ylitys. (Pohjois-






Kiertoliittymän rakentamiskustannukset ovat keskimäärin kaksinkertaiset 
verrattuna liittymän muuttamiseen valo-ohjatuksi. Kiertoliittymä rakentuu 
400 000 eurolla, kun taas liikennevalot nousevat 200 000 eurolla. Valoliit-
tymästä toki aiheutuu enemmän ylläpito- ja huoltokustannuksia. 
(Tienparannusaloitteet n.d.) 
7 IHMINEN JA LIIKENNE 
Oleellinen osa liikennettä on ihminen, myös ajoneuvoliikenteessä. Ihminen 
liikkuu paikasta toiseen. Tulevaisuudessa liikenteen automaation myötä ti-
lanne voi olla toinen, mutta vielä tänä päivänä, ihminen tekee päätöksiä 
ajaessaan liittymään, ja ne päätökset täytyy tehdä tehtyjen havaintojen 
perusteella. Tässä luvussa käsitellään havainnointia; pohditaan miten ja 
mihin perustuen ihminen tekee tulkintoja ja päätöksiä liikenteessä. 
7.1 Sisäinen malli 
Todellisuus on oikeasti vain ihmisen omissa aivoissa tuottama malli. Sen 
hahmottaminen riippuu enimmäkseen aivoissa tapahtuvista sähkökemial-
lisista reaktioista. Suurin osa aistihavainnoista kulkee aivojen keskellä si-
jaitsevan talamuksen kautta matkallaan niitä käsittelevälle aivokuoren 
osalle. Myös näköhavainnot pysähtyvät siellä, matkalla silmistä näköaivo-
kuorelle. Tietoa kulkee valtavia määriä talamuksesta aivokuorelle, mutta 
kuitenkin vastakkaiseen suuntaan, aivokuorelta talamukselle, kulkee jopa 
kuusi kertaa enemmän tietoa. Se tarkoittaa sitä, että se mitä näemme, 
määräytyy enemmän jo aivoissa olevan tiedon perusteella kuin teke-
miemme näköhavaintojen perusteella. (The Brain with David Eagleman 
2015.) 
 
Todellisuus siis käytännössä on aivoisamme, sisäisenä mallina. Aistit jatku-
vasti päivittävät sisäistä mallia tehtyjen havaintojen perusteella. Sisäisen 
mallin avulla ihminen pystyy ylipäänsä toimimaan. Ihmisen ei tarvitse esi-
merkiksi ajaessaan tunnistaa jokaista näkökentässään olevaa objektia, 
vaan niille löytyy selitys sisäisestä mallista. Vastaan tulevaan autoon tai jal-
kakäytävällä kävelevään lapseen ei tarvitse kiinnittää huomiota, kun aivot 
tulkitsevat niitä automaattisesti, vertaamalla niitä sisäiseen malliin. Joka 
hetki ei ole tarvetta aistien avulla rakentaa todellisuutta uudelleen, kun 
tietoa on jo tallentuneena sisäiseen malliin. Aivoihin rakentuu myös malli 
siitä, millaiset kadut ovat etuajo-oikeutettuja ja millaisissa paikoissa on lii-







Aistit välittävät tietoa avioille, mutta varsinainen havaitseminen tapahtuu 
vasta aivoissa. Myös Häkkisen ja Luoman (1990) mukaan ulkomaailma ja 
havaittu maailma eivät vastaa toisiaan, vaan ihminen on kykeneväinen ha-
vaitsemaan vain murto-osan mahdollisista havaittavissa olevista asioista. 
Sen takia jotkin asiat saattavat korostua liikaa tehdyissä havainnoissa tai 
jäädä kokonaan puuttumaan. Ulkomaailman havainnointi noudattaa tiet-
tyjä säännönmukaisuuksia, joista tämän työn kannalta tärkeimpiä käsitel-
lään seuraavissa alaluvuissa. Nämä säännönmukaisuudet ovat: 
 
• valikoiva tarkkaavaisuus 
• lyhytaikaisen informaation epävarmuus 
• hahmolait 
• psykologinen etuajo-oikeus. 
7.2.1 Valikoiva tarkkaavaisuus 
Ihmisaivojen kyky käsitellä samanaikaista tietoa on rajallinen. Kuljettaja 
joutuu liikenteessä kohdistamaan tarkkaavaisuuttaan yhteen asiaan ker-
rallaan, valikoimaan mihin tarkkaavaisuutensa kohdistaa. Toisaalta tiedon 
käsittelykyky on joustava ja liikenteessäkin monet toiminnot automatisoi-
tuvat kokemuksen myötä, eikä niihin tarvitse enää suunnata rajallista tark-
kaavaisuutta. (Häkkinen & Luoma 1990, 56 – 58.) 
 
Liikenteen ohjauksessa on tärkeää, että kuljettaja havaitsee liikenteen kan-
nalta tärkeimmät asiat. Koska havaitsemisen kapasiteetti on rajallista, jää-
vät vähemmän tärkeät asiat jopa kokonaan havaitsematta. Sen takia liiken-
nemerkkien ja liikennevalojen tulee selkeästi erottua taustastaan. Kaupun-
kiympäristössä niiden ei tule sekoittua mm. mainoksiin ja katuvaloihin. 
Tärkeiden asioiden havaitsemista voidaan tehostaa, joko lisäämällä niiden 
havaittavuutta, vähentämällä taustan häiritsevyyttä tai käyttämällä mo-
lempia samanaikaisesti. (Häkkinen & Luoma 1990, 56 – 58.) 
 
Valikoiva tarkkaavaisuus korostuu etenkin kokemattomammilla kuljetta-
jilla. Keskustelu kyydissä olevien matkustajien kanssa, tai pelkästään ra-
dion kuuntelu voi vaikeuttaa olennaisten havaintoärsykkeiden havaitse-
mista. Kokemattoman kuljettajan kannattaakin pitää ajamisen vaatimuk-
set riittävän alhaisina valitsemalla esimerkiksi hiljaisempia ajankohtia, reit-
tejä ja ajonopeuksia. (Häkkinen & Luoma 1990, 56 – 58.) 
 
Liikenneturvan julkaisemassa selvityksessä (Jääskeläinen & Pöysti 2014, 4) 
on myös todettu, että tarkkaavaisuuden jakaminen ajotehtävän ulkopuo-
listen asioiden kanssa kasvattaa riskiä joutua onnettomuuteen. Esimerkiksi 
matkapuhelimen käyttäminen ajon aikana kasvattaa lähteestä riippuen ris-





telu kasvattaa riskin jopa seitsenkertaiseksi. Vuositasolla keskimäärin kol-
messa kuolemaan johtaneessa onnettomuudessa matkapuhelimen voi-
daan todeta olevan taustatekijänä. 
7.2.2 Lyhytaikaisen informaation epävarmuus 
Informaation kestolla on suuri merkitys sille, tuleeko informaatio todelli-
suudessa havaituksi. Ajonopeuden lisääntyessä havaintokohteet ovat lyhy-
emmän aikaa havaintokentässä. Taajamaympäristössä ajonopeudella ei 
ole niin suurta merkitystä kuin liiallisella informaatiolla on. Jos merkkejä on 
paljon, voi toinen merkki viedä huomion ja edellinen oleellinen merkki 
jäädä huomiotta. Jatkuvuus on avainasemassa. Jatkuva informaatio on luo-
tettavampaa, sillä kuljettajalla on tällöin koko ajan tai tietyin väliajoin mah-
dollisuus tarkistaa ajamansa väylän tyyppi. Jatkuvasta informaatiosta hyviä 
esimerkkejä ovat pituussuuntaiset tiemerkinnät ja toistuvat liikennemer-
kit. (Häkkinen & Luoma 1990, 58.) 
7.2.3 Hahmolait 
Häkkinen ja Luoma (1990) kertovat, että ihminen rakentaa itselleen mie-
lekkään kuvan ulkomaailmasta, pyrkien hahmottamaan sitä. Mikäli aisti-
muksemme siitä jäävät syystä tai toisesta epätarkoiksi tai epätäydellisiksi, 
aivomme rakentavat sen loppuun hahmolakien avulla. Jotta liikenteessä 
vältyttäisiin väärinymmärryksiltä, olisi liikenteen ohjauksen periaatteiden 
oltava hahmolakeja myötäileviä tai liioitellusti niille vastakkaisia. Hahmo-
lait aiheuttavat erittäin voimakkaan hahmotuksen organisoitumisen, mi-
käli niistä useampi vaikuttaa samaan aikaan. Liikenteen kannalta merkittä-
vämpiä hahmolakeja ovat: 
 
1. Läheisyyden laki. Lähekkäin toisiaan olevat havaintoärsykkeet koe-
taan kuuluviksi yhteen. Esimerkiksi jonossa ajavien ajatellaan toi-
mivan samalla tavalla. 
2. Samankaltaisuuden laki. Toistensa kanssa saman kaltaiset asiat kä-
sitellään kuuluviksi yhteen ja niiden ajatellaan toimivan samalla ta-
valla. Esimerkiksi ajaessamme tiellä ja ohittaessamme useita kolmi-
olla varustettuja liittyviä katuja, ajattelemme, että ajamallamme 
tiellä kaikki liittyvät kadut ovat väistämisvelvollisia. 
3. Hyvän jatkon laki. Kokonaisuuden osat, jotka muodostavat luon-
nollisen jatkon, koetaan olevan yhtä. Eli esimerkiksi kolmihaaraliit-
tymässä suoraan jatkavan tien koetaan olevan päätie, ja etuajo-oi-
keutettu väylä. 
4. Yhteisen liikkeen laki. Yhdessä, samalla nopeudella liikkuvat koe-
taan kuuluviksi yhteen kokonaisuuteen. Esimerkiksi jonon koetaan 





7.2.4 Psykologinen etuajo-oikeus 
Häkkinen ja Luoma (1990) kirjoittavat J.S. Dachin (1963) havainneen, että 
tietyissä tilanteissa muodostui kuljettajan aivoissa niin sanottu psykologi-
nen etuajo-oikeus. Saman arvoisten katujen tasa-arvoisissa liittymissä 90 
% kuljettajista toimii oikeaoppisesti, eli hidastaa ja tarkkailee oikealta tule-
via. Vastaavasti taas, jos toinen katu on leveämpi, sillä ajavista vain 50 % 
toimii oikeaoppisesti. Kapeamman kadun ollessa etuajo-oikeutettu, vain 
10 % sillä ajavista uskaltaa käyttää etuajo-oikeuttaan. 
 
Liikenteessä koetaan etuajo-oikeutetuksi kaduksi katu, jolla on raitiovau-
nuliikennettä, kestopäällyste ja / tai parempi valaistus. Lisäksi etuajo-oi-
keus oletetaan olevan silloin, kun on ajettu jo useiden saman kaltaisten 
etuajo-oikeutettujen liittymien ohi kyseisellä tiellä. Myös kolmihaaraisen 
niin kutsutun T-liittymän suoran osan koetaan olevan etuajo-oikeutettu. 
Yläpuoliset opasteet luovat kuvan etuajo-oikeudesta, kuten myös esimer-
kiksi keskiviivan jatkuminen liittymässä. (Häkkinen & Luoma 1990, 61.) 
8 TUTKIMUSALUEEN RAJAUS 
Tutkimusalue rajattiin tässä työssä koskemaan Riihimäen keskustaajamaa 
(Kuva 18). Taajama-alue on kokonaisuudessaan noin 24 km2 kokoinen. Se 
rajautuu lännessä seututie 130:een ja pohjoisessa kantatie 54:ään sekä 
Ekokemille meneviin raiteisiin. Etelässä taajama-alueeseen kuuluvat Vasik-
kahaan, Räätykänmäen, Parooninmäen ja Korttionmäen asuinalueet Ete-
län Viertotien etelä- ja Arolammintien länsipuolella. Alue on rajattu Uusi-
Herajoentiellä Herajokeen. Tästä suunnasta taajamamerkki kuitenkin 
puuttuu, vaikka läpiajokielto Havintielle onkin kielletty. Radan itäpuolella 
eteläreuna rajautuu Hikiäntien ja Vahteristontien vaihteeseen. Idässä tut-
kittava taajama-alue rajautuu lähes kunnan rajaa mukaillen. Alueen koillis-







Kuva 18. Tutkimusalueena työssä oli Riihimäen keskustaajama (Muokattu 
lähteestä: Riihimäen kaupunki 2016). 
Tutkimusalueelta valittiin lisäksi lähempään tarkasteluun yhteensä 14 koh-
detta. Tarkempaan tarkasteluun päätyneet liittymät valittiin tilaajan 
kanssa käydyssä keskustelussa, sekä työn aikana tehtyjen huomioiden pe-
rusteella. Koska liikenne koskettaa kaikkia ja aiheuttaa keskustelua, taa-
jama-alueilla etenkin liittymäjärjestelyistä, käytettiin kohteiden valinnassa 
apuna myös Riihimäen kaupungin kuntalaisilta saamia aloitteita. Myös Aa-
mupostin (Jaakkola 2017) toteuttaman kyselyn tulokset otettiin huomioon 
kohteiden valinnassa.  
 
STOP-merkillä varustetuista liittymistä valittiin neljä, joiden STOP-
liittymiksi muuttamisen ajankohta oli tiedossa. Kiertoliittymistä tarkem-
paan tarkasteluun valittiin kolme melko uutta kiertoliittymää. Nykyisin 
tasa-arvoisista liittymistä oli paljon vaihtoehtoja, mutta tutkimuksen koh-
teiksi valikoitui viisi hankalaa tasa-arvoista liittymäaluetta, joissa mahdolli-
sesti olisi syytä muuttaa väistämisvelvollisuuksia. Lisäksi Uramontiellä suo-
ritettiin kahdessa pisteessä ajonopeuksien mittaamista. Lähempään tar-







1. Kirjauksentie x Länsitie 
2. Torikatu x Paloheimonkatu 
3. V. I. Osasen katu x Erkyläntie 
4. Pohjoinen Rautatienkatu x Oravankatu 
 
5. Kontiotie x Istuinkivi x Karankatu 
6. V. I. Oksasen katu x Hj. Elomaan katu x Uusi Karhintie x Uhko-
lankatu 
7. Erkyläntie x Uhkolankatu x Teerimäenkatu 
 
8. Uramontie x Louhelantie x Uramonrinne 
9. Keskuskatu x Valtakäyrä 
10. Keskusaukion liittymäalue 
11. Ilveskatu x Salkokatu 
12. Kaartokatu x Koivistonrinne 
 
A. Uramontie, Piste A (Pohjoinen) 
B. Uramontie, Piste B (Eteläinen) 
 
Näiden tarkempaan tutkimukseen valittujen kohteiden sijainti tutkimus-
alueella on esitetty alla olevassa karttakuvassa, yllä olevan luettelon mu-




Kuva 19. Tarkempaan tutkimukseen valikoitujen kohteiden sijainti tutki-






9 TUTKIMUSALUEEN NYKYTILA 
Seuraavissa alaluvuissa käydään lävitse tutkimusalueen nykytilaa väistä-
misvelvollisuuksiin nähden oleellisimpien asioiden osalta. Ensin selvitetään 
alueen katuhierarkia, minkä jälkeen alueella liikkuvan liikenteen määrää. 
Alueen nykytilaa peilataan onnettomuuksiin ja lopuksi käydään lävitse alu-
een paikallisliikenteen linja-autojen reitistöä. 
9.1 Katuhierarkia 
Siton (2011) laatimassa Riihimäen kaupungin tavoitetilan katuverkossa on 
kadut jaettu kuuteen luokkaan. Korkeatasoisin on seudullinen pääväylä, 
joita tutkimusalueella ovat Arolammintie, V. I. Oksasen katu ja Uusi Karhin-
tie. Lisäksi tutkimusalueen vieressä seudullisia pääväyliä ovat valtatie 3, 
maantie 130 ja kantatie 54. Muut luokat ovat pääkatu, pääkokoojakatu, 
kokoojakatu, keskustaa syöttävä katu ja tonttikatu. Alla olevassa karttaku-
vassa on esitetty Riihimäen tavoitteiden mukainen katuhierarkia. 
 
 
Kuva 20. Riihimäen kaupungin katujen luokittelu tutkimusalueella, tavoi-






Pääkatuja tutkimusalueella on kolme. Kirjauksentie, Sakonkatu ja Kulma-
lan Puistokatu muodostavat ensimmäisen, Pohjoinen Rautatienkatu on 
toinen ja kolmas on Mattilantien ja Etelän Viertotien kokonaisuus. Pääka-
dut yhdistävät seudulliset pääväylät toisiinsa. Pääkaduilla ei sallita kadun-
varsipysäköintiä ja nopeusrajoitus on yleensä 50 km/h. (Sito Oy 2011, 24 – 
25 & 32.) 
 
Kokoojakadut ja niistä erotellut pääkokoojakadut syöttävät liikennettä 
pääkaduille ja seudullisille pääväylille. Pääkokoojakadut ovat tärkeimpiä 
poikittaisia yhteyksiä pääkatujen ja seudullisten pääväylien välillä. Tutki-
musalueella pääkokoojakatuja on kolme: H.J. Elomaankadun ja Uhkolan-
kadun pätkä, Kontiontie sekä Sipiläntien ja Lasitehtaantien muodostama 
kokonaisuus. Pääkokoojakadut vastaavat mitoituksiltaan ja ajonopeuksil-
taan pääkatuja, eikä niillä sallita kadunvarsipysäköintiä. Kokoojakadut taas 
voivat olla jo hieman kapeampia ja niillä voidaan sallia kadunvarsi-
pysäköinti. Nopeusrajoitus on 40 - 50 km/h. (Sito Oy 2011, 24 – 25 & 33.) 
 
Keskustaa syöttävät kadut on haluttu nostaa erikseen esiin. Niiden tarkoi-
tus on tarjota sujuva reitti keskustaan ja sieltä pois suuntautuvalle liiken-
teelle. Muut kadut ovat tonttikatuja, joiden liikennettä pyritään rauhoitta-
maan. Nopeusrajoitus 30 – 40 km/h ja kadunvarsipysäköinti voidaan sallia. 







Tutkimusalueelle suurimmat liikennevirrat tulevat valtatie kolmelta (Hel-
sinki-Tampere -moottoritie) ja kantatie 54:ltä (Lahdentie). Myös maantie 
130 (vanha kolmostie) ja seututie 285 (Arolammintie) tuovat liikennettä 
alueelle. (Sito Oy 2011, 10.) 
 
Suurimmat liikennemäärät olivat 2010 alla olevan kuvan mukaisesti valta-
tie 3:lta ja maantie 130:ltä tulevalla Etelän viertotiellä, jopa 12 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Myös Lasitehtaantien, Kirjauksentien ja Pohjoisen 
Rautatienkadun alueelle syöttämät liikennemäärät olivat yli 5 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Hyvinkään suunasta Arolammintietä tuli sieltäkin lä-
hes 5 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. 
 
  
Kuva 21. Tutkimusalueen liikennemäärät vuoden 2010 tilanteessa (Sito 






Tutkimusalueella sattui 87 henkilövahinkoon johtanutta onnettomuutta 
vuosina 2013 - 2017 (Kuva 22). Näistä yksi johti kuolemaan. Peltivahinkoja 
sattui reilusti enemmän ja ne keskittyivät enimmäkseen samoihin kohtei-
siin kuin henkilövahinko-onnettomuudetkin. (Strafica Oy 2017.)  
 
  
Kuva 22. Kuvankaappaus tutkimusalueella sattuneista henkilövahinko-
onnettomuuksista Strafican (2017) palvelusta. 
Riihimäellä kaupunkialueella 2004 – 2008 sattuneet onnettomuudet olivat 
pääosin yksittäisonnettomuuksia (21 %) ja risteämisonnettomuuksia (23 
%). Tilastoista pistää silmään myös kääntymis-, ohitus- ja peräänajo-onnet-
tomuudet. Riihimäellä loukkaantuu 147 henkeä 100 000 asukasta kohden, 







Alla olevassa kuvassa on esitetty karttana Riihimäen nopeusrajoitukset 
vuoden 2014 tilanteen mukaan. Suuria muutoksia siihen ei ole tullut. Aina-
kin Uudella Karhintiellä on nopeusrajoitusta laskettu ja suurempi rajoitus 
alkaa vasta taajaman rajalta, myös Kokonkadulla on tapahtunut pieniä 
muutoksia. 
 
Pääsääntönä on, että pääkaduilla ja joillakin pääkokoojakaduilla sallitaan 
50 km/h nopeudet, mutta muutoin taajamassa on päädytty maksimissaan 











Riihimäellä paikallisliikenteessä ajaa tällä hetkellä säännöllisesti kuusi lin-
jaa (1, 2, 3, 4, 6, 8) ja näiden lisäksi kulkee palvelulinja (Riihimäen kaupunki 
n.d. a). Linja-autoreitit liittyvät väistämisvelvollisuuksien määrittämiseen, 
sillä säännöllisessä käytössä oleville linja-autoreiteille, ei lähtökohtaisesti 
tulisi suunnitella tasa-arvoisia liittymiä (Pohjois-Savon elinkeino-, liikenne- 
ja ympäristökeskus 2011, 46). 
 
Alla olevassa kuvassa on esitetty tutkimusalueella kulkevien linja-autoreit-
tien suhtautuminen alueen väistämisvelvollisuuksiin. Punaisella kehyksellä 
on korostettu kohteet, joissa reitti kulkee useamman kuin yhden tasa-ar-
voisen liittymän kautta. Seitsemässä kohteessa linja-autoreitti kulkee tällä 
tavalla. Kaikki nämä kohteet ovat kuitenkin asuinalueilla, eivätkä pääsään-
töisesti ole useamman linjan käytössä. Pelkästään linja-autoreitin takia ei 
näihin kohteisiin kannata lähteä asettamaan väistämisvelvollisuuksia, 




Kuva 24. Tutkimusalueella kulkevat linja-autoreitit ja niiden suhtautumi-
nen väistämisvelvollisuuksiin. Punaisella ympyröity kohteet, 
joissa linja-autoreitti kulkee tasa-arvoisten liittymien alueella. 






Tässä luvussa kerrotaan tutkimuksessa käytetyistä menetelmistä. Tutki-
muksessa oli käytössä opiskelijan oma auto ja kaksi varoitusvilkkua. Hä-
meen ammattikorkeakoululta käytössä oli nopeustutka ja kaltevuuksien 
mittaamiseen käytettävä vatupassi. Maastotutkimukset suoritettiin 13.3. 
– 23.3.2018 välisenä aikana selkeässä muutaman asteen pakkassäässä. 
10.1 Kartoitus maastossa 
Nykyisten väistämisvelvollisuuksien selvittäminen tutkimusalueella suori-
tettiin maastossa tehdyin tutkimuksin. Koko tutkimusalue kartoitettiin 
kiertämällä kaikki liittymät lävitse autolla ajaen. Google Mapsin käyttö kar-
toitustyökaluna todettiin epäluotettavaksi, sillä sen useamman vuoden 
vanhat kuvat eivät enää vastanneet paikoin todellisuutta. Maastokartoi-
tukset suoritettiin 13. – 16.3.2018. Ajettuja kilometrejä kertyi lähes 200 ja 
työtunteja lähes 20. 
10.2 Onnettomuusaineistojen vertailu 
Onnettomuusaineistojen avulla arvioitiin STOP- ja kiertoliittymien vaiku-
tusta liikenneturvallisuuteen. Jokaisen liittymän onnettomuusaineistoa 
tutkittiin mahdollisuuksien mukaan viideltä vuodelta ennen liittymän ny-
kyiseen muotoon rakentamista ja viideltä vuodelta sen jälkeen. Käytössä 
oli Riihimäen kaupungin onnettomuusaineisto poliisin tietoon tulleista on-
nettomuuksista vuosilta 1996 - 2010, pois lukien vuosi 2008, jolta tilastoin-
nin muutosten takia materiaalia ei ollut saatavilla.  
 
Liittymien muutokset/parannukset on tehty pääsääntöisesti 2014 -2015 
vuosina, minkä vuoksi kaikista liittymistä ei ollut saatavilla viiden vuoden 
aineistoa muutoksen jälkeen. Muutosten jälkeisenä onnettomuusaineis-
tona käytössä oli Strafican (2017) ylläpitämän Onnettomuudet kartalla -
palvelun materiaali. Palvelussa oli poliisin tietoon tulleet onnettomuudet 
vuosilta 2013 - 2017.  
10.3 Havainnointi- ja mittaustutkimukset 
Havainnointi- ja mittaustutkimuksia suoritettiin 20. – 23.3.2018. Tutkimuk-
sia pyrittiin hajauttamaan eri vuorokauden ajoille, jotta mukaan saataisiin 
kaiken laisten liikkujien toimintatavat. Tutkimuksia suoritettiin kello 7.30 – 
18.00 välisenä aikana. Havainnointitutkimukseen valitut liittymät on esi-
tetty jo aiemmin sivulla 22. 
 
Valituissa STOP-liittymissä tarkkailtiin väistämisvelvollisten suuntien 
osalta, miten STOP-merkin aiheuttamaa väistämis- ja pysäyttämisvelvolli-





mitattiin n. 20 m ennen liittymää. Etuajo-oikeutetun suunnan osalta mitat-
tiin ajonopeuksia myös n. 20 metrin etäisyydellä liittymästä. 
 
Valituissa kiertoliittymissä tarkkailtiin, liittyvätkö ajoneuvot liian pieneen 
väliin, haitaten kiertotilassa ajavaa ajoneuvoa. Lisäksi havainnoitiin vilkun 
käyttämistä ja suojatien käyttäjien huomioimista.  
 
Tasa-arvoisissa liittymissä suoritettiin pääasiassa liittymäympäristön tar-
kastelua. Tavoitteena oli tunnistaa, olisiko liittymiin syytä suunnitella väis-
tämisvelvollisuuksia. Lisäksi Kaartokadulla suoritettiin tarkkailua, miten 
psykologisesti etuajo-oikeutetulla suunnalla ajavat huomioivat tasa-arvoi-
sen, mutta selvästi vähempiarvoisen tuntuisen suunnan liikennettä. 
 
Uramontiellä suoritettiin ajonopeuksien mittaustutkimus. Tarkoituksena 
oli selvittää, miten kärkikolmiot vaikuttavat kadun ajonopeuksiin. Eli las-
keeko tasa-arvoisuus ajonopeuksia, kuten usein kuulee väitettävän. 
 
Kärkikolmiollisissa liittymissä ei suoritettu erikseen tarkkailututkimusta, 
mutta niissä käyttäytymistä tarkkailtiin muun maastokartoituksen yhtey-
dessä. Lisäksi suoritettiin kaltevuusmittauksia Uramontien jyrkässä harjun 
ylittävässä kohdassa. 
10.4 Muiden kaupunkien kokemuksien kartoitus 
Muiden Riihimäen kaltaisten kaupunkien kokemuksia väistämisvelvolli-
suuksien määrittämisestä kartoitettiin kyselyllä. Kysely toteutettiin sähkö-
postitse helmi- ja maaliskuun vaihteessa. Jakelulistalla oli kuusi kuntaa: 
Forssa, Hämeenlinna, Hyvinkää, Järvenpää, Kerava ja Porvoo. 
 
Kyselyssä tiedusteltiin kuntien toimintatapoja väistämisvelvollisuuksien 
määrittämisessä, sekä kokemuksia tehdyistä muutoksista. Suunnittelijoille 
lähetetty kirje on liitteenä. Vastukset kyselyyn saatiin Hyvinkäätä lukuun 
ottamatta kaikilta kunnilta. 
11 TUTKIMUSTEN TULOKSIA 
Edellisessä luvussa esiteltyjen tutkimusten tuloksia käydään lävitse tässä 
luvussa. Ensin käsitellään maastokartoitusten perusteella laadittua väistä-
misvelvollisuuksien nykytilaa, minkä jälkeen tutkimusalueen liittymissä ha-
vainnoitua liikennekäyttäytymistä. Laajemmin käsitellään STOP-merkkien 
ja kiertoliittymien liikenneturvallisuusvaikutuksia. Sitten käsitellään väistä-
misvelvollisuuksien vaikutusta ajonopeuksiin ja tarkasteltuja tasa-arvoisia 
liittymiä. Lopuksi on koottu yhteen muiden kaupunkien suunnittelijoiden 





11.1 Väistämisvelvollisuudet tutkimusalueella 
Väistämisvelvollisuuksien nykytila tutkimusalueella määritettiin maastossa 
suoritettujen kartoitusten perusteella. Kuvassa 25 on esitetty kaikki tutki-
musalueen tasa-arvoiset liittymät sinisellä ristillä, kärkikolmiot keltaisella 
kolmiolla ja STOP-merkit punaisella neliöllä. Kuvaan on myös merkitty lii-
kennevalot ja kiertoliittymät vihrein symbolein. 
 
Nykytilanteessa väistämisvelvollisuudet noudattavat enimmäkseen pääka-
tujen ja kokoojakatujen linjauksia. Paikoin on hieman epäselviä tilanteita 
ja etenkin keskusta-alueelle tuleminen on hämmentävää. Keskustalla ei ole 
selvää rajaa, minkä vuoksi liikkujan on vaikea hahmottaa missä kohdin 
kaikki liittymät muuttuvat tasa-arvoisiksi liittymiksi. 
 
Tutkimusalueella on 404 tasa-arvoista liittymää, joita ei ole liikenteenoh-
jauslaittein ohjattu. STOP-merkkejä on kahdeksassa liittymässä yhteensä 
11 kappaletta ja kärkikolmioita on alueella 341 kappaletta. Tutkimusalu-




Kuva 25. Tutkimusalueen väistämisvelvollisuuksien nykytila (Muokattu 





11.2 Liikennekäyttäytyminen liittymissä 
Tässä luvussa on koostettu tutkimusten aikana tehtyjä havaintoja liittymä-
käyttäytymisestä tutkimusalueella. Pääsääntöisesti liikennesääntöjä nou-
datettiin hyvin. Tietenkin poikkeuksia mahtuu joukkoon, etenkin tasa-ar-
voisten liittymien kohdalla. 
 
Tasa-arvoisissa liittymissä kuljettajat antavat kyllä tietä liikennesääntöjen 
mukaan, mikäli tiedostavat tasa-arvoisuuden. Paikoissa, joissa on selvästi 
psykologinen etuajo-oikeus, ei etuajo-oikeutta uskalleta käyttää, tai ei 
edes tunnisteta olevansa etuajo-oikeutettu. Puolet näennäisellä pää-
väylällä ajajista ei myöskään anna tilaa oikealta tulevalle kuljettajalle. Tasa-
arvoisuus siis toimii kyllä hyvin, jos se vastaa liikenneympäristön antamaa 
kuvaa etuajo-oikeussuhteista. 
 
Suoritettujen havainnointien perusteella, Riihimäen keskustaajamassa 
kärkikolmiolla on toivottu vaikutus. Pääsääntöisesti kärkikolmion ”takaa” 
tuleva hidastaa nopeuttaan lähestyessään liittymää ja antaa risteävän lii-
kenteen mennä ensin. Kaikki ajoneuvot eivät pysähdy liittymään, mikäli 
väistettävää liikennettä ei ole, tai se on riittävän etäällä. Kärkikolmio ei py-
sähtymistä vaadikaan. Monesti hidastaminen riittää ja pysähtymättä voi 
liittyä liikennevirtaan haittaamatta muuta liikennettä. 
 
STOP-liittymissä pääsääntöisesti kyllä noudatetaan väistämisvelvolli-
suutta, mutta merkittävä osa kuljettajista ei pysähdy ennen risteävälle 
tielle ajamista. Pysähtymispakkoa noudatetaan paremmin paikoissa, joissa 
kuljettajat kokevat liittymän hankalaksi tai vaaralliseksi. Pysähtymisiä oli 
huomattavasti enemmän liittymissä, joissa etuajo-oikeutetun tien nopeus-
rajoitus on 50 km/h. Jonosta liittymään tulevat pysähtyivät huomattavasti 
huonommin, kuin yksittäin liittymään tulevat ajoneuvot. Tämä myös, 
vaikka näkemä ei olisi ollut kovin hyvä siitä, missä oli jonossa pysähty-
neenä. 
 
Suoritettujen tarkkailujen perusteella kiertoliittymissä noudatetaan väistä-
misvelvollisuuksia paitsi itse liittymässä ajavien kesken myös suojatien 
käyttäjiä kohtaan.  Kiertoliittymästä poistuttaessa vilkuttaa kahdeksan 
kymmenestä ja edelleen jotkut vilkuttavat vasemmalle liittymässä. Lisäksi 
yksi ajoneuvo teki tarkoituksellisesti huviajelun, kiertäen kiertotilan kah-
desti. Kertaalleen autoilija pysähtyi keskelle kiertotilaa väistääkseen liitty-






11.3 Muutosten liikenneturvallisuusvaikutukset 
Tilaajan toiveesta työn yhteydessä suoritettiin kierto- ja STOP-liittymien 
osalta liikenneturvallisuustarkasteluita. Tavoitteena oli selvittää, miten liit-
tymien muutos vaikutti liikenneturvallisuuteen. Arvioinnissa käytettiin hy-
väksi onnettomuusaineistoja ja niiden pohjalta tehtyjä pohdintoja.  
 
Onnettomuusdatassa onnettomuudet on jaoteltu liitteenä olevan poliisin 
onnettomuuskuvaston (Koisaari 2013) mukaisilla numerokoodeilla. Tässä 
työssä ja tässä luvussa esitetyissä kuvaajissa onnettomuudet on ryhmitelty 
muutamaan kategoriaan, mikä helpottaa niiden havainnollistamista. Kate-
goriat ovat risteämisonnettomuudet, kääntymisonnettomuudet, pe-
räänajot, jalankulkija- ja pyöräilijäonnettomuudet sekä ryhmä muut onnet-
tomuudet. 
 
Risteäminen tarkoittaa onnettomuuksia, missä risteävät ajosuunnat ovat 
osallisia. Eli pääsuunnan ja sivusuunnan ajoneuvo. Toinen tai molemmat 
voivat olla myös kääntyviä ajoneuvoja. Luokka kääntyminen viittaa saman 
suuntaisen suunnan onnettomuuksiin, missä vastakkaisista suunnista tul-
leista ajoneuvoista toinen on ollut kääntymässä esimerkiksi sivusuunnalle. 
 
Peräänajo onkin aika yksiselitteinen. Se sisältää mistä tahansa syystä hi-
dastavan tai pysähtyneen ajoneuvon perään ajamisen. Jk/Pp -ryhmä tar-
koittaa onnettomuuksia, joissa yksi tai useampi osallinen on jalankulkija tai 
pyöräilijä. Muiden ryhmässä on lähtökohtaisesti 99-koodilla merkityt on-
nettomuudet, sekä esimerkiksi myös yksi kylkikosketus. 
 
Talvisen sään takia STOP-liittymissä ei voitu arvioida pysähtyykö ajoneuvo 
pysäytysviivalle. Sen sijaan arvioitiin, pysähtyykö ajoneuvo sellaiseen paik-






11.3.1 STOP: Kirjauksentie x Länsitie 
Kirjauksentien ja Länsitien liittymässä (Kuva 26) kärkikolmiot korvattiin 
STOP-merkeillä vuosien 2001 – 2002 vaihteessa (Jämsén 2018 b). Koska 
täyttä varmuutta muutoksen vuodesta ei ollut, jätettiin sekä 2001, että 
2002 onnettomuusaineistojen tarkastelun ulkopuolelle. Ajalta ennen muu-
tosta, tarkasteltiin onnettomuuksia vuosilta 1996 – 2000 ja muutoksen jäl-
keen ajalta 2003 – 2007. 
 
 
Kuva 26. Kirjauksentien ja Länsitien nelihaaraliittymä, mihin on asetettu 
Länsitien suuntaisesti STOP-merkit (Muokattu lähteistä: Maan-
mittauslaitos n.d.; Riihimäen kaupunki 2016). 
Kirjauksentie on vilkasliikenteinen pääkatu. Se on pääyhteys kantatie 54:lle 
ja sitä kautta myös merkittävä yhteys etenkin Tampereen suuntaan maan-
tielle 130 ja valtatielle 3. Liittymän välittömässä tuntumassa on liikennettä 
tuottavina kohteina K-supermarket ja Neste.  
 
Liittymään väistämisvelvollisilta Länsitien suunnilta saapuvista kuljettajista 
kaikki noudattavat väistämisvelvollisuuttaan liittymässä (Kuvio 1). Muu-
tama prosentti (4 %) kuitenkin rullailee pysähtymättä liittymään, etsien so-
pivan raon itselleen. Neljännes kuljettajista liittyy päätielle pysähtymättä, 
koska ei havaitse väistettävää liikennettä. Jopa 70 % kuljettajista noudatti 
STOP-merkin vaatimaa pysähtymispakkoa, 10 % kaikista pysähtyi, vaikkei 
ollut väistettävää liikennettä. Jonoutumista ei syntynyt niin paljoa, että 










Ajonopeudet liittymässä olivat mittaushetkellä (tiistai aamupäivä) maltilli-
sia. Sivulliset kuitenkin kertoivat, että Kirjauksentiellä nopeudet tavallisesti 
ovat tuntuvia. Mittaukset tehtiin noin 30 metrin etäisyydellä liittymästä 
kussakin haarassa. Kirjauksentietä pohjoisesta saapuvan liikenteen kes-
kiarvoinen nopeus oli 53 km/h ja moodi 54 km/h. Etelästä saapuvien vas-
taavat luvut olivat 48 km/h ja 51 km/h. Maltilliset nopeudet suhteutettuna 
nopeusrajoitukseen 50 km/h. Länsitiellä nopeusrajoitus on 40 km/h ja län-
nestä saapuvien keskiarvoinen nopeus oli 38 km/h ja moodi 40 km/h. 
Idästä saapuvilla 39 km/h ja 45 km/h. Länsitielläkään ei siis ylinopeuksiin 
juuri sorruttu. 
 
Kuviossa 2 on eritelty liittymässä sattuneet onnettomuudet luvussa 11.3 
esiteltyjen kategorioiden mukaisesti jaoteltuna. Kun liittymässä oli vielä 
kolmiot, ei kevyenliikenteen onnettomuuksia esiintynyt lainkaan. Myös-
kään keskijakajia ei tähän aikaan vielä ollut liittymässä, ne rakennettiin 
vasta 2017, eli tarkastelujaksojen ulkopuolella (Jämsén 2018 c). Kääntymis- 






Kuvio 2. Onnettomuudet tutkitussa liittymässä luvussa 11.3 esiteltyjen 
kategorioiden mukaisesti jaoteltuna. 
 
 
Luultavasti STOP-merkki herättää liittymään sivusuunnalta saapuvaa kul-
jettajaa havainnoimaan edellä ajavia liittymään saapuessa, jolloin pe-
räänajot ovat vähentyneet. Riskinä muun ajoneuvoliikenteen erikoistark-
kailussa on jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden unohtaminen. 
 
Vaikka keskijakajat lähtökohtaisesti lisäävät jalankulkijoiden turvallisuutta, 
autoilijat saattavat kuvitella, että voivat vielä ajaa ohitse, kun kävelijä tai 
pyöräilijä ovat saarekkeen toisella puolen, tai saareke merkkeineen voi 
peittää näkyvyyttä. Tähän liittymään saarekkeet rakennettiin kesällä 2017,  
joten niillä ei ole vaikutusta tarkastelussa havaittuihin muutoksiin (Jämsén 
2018 c). Vaikka Jk /Pp –onnettomuudet edustavatkin 20 %:a onnettomuuk-
sista nykytilanteessa, on niitä sattunut vain yksi kappale. 
 
Onnettomuuksien määrä liittymässä on kokonaisuudessaan vähentynyt 38 
%. Tässä liittymässä risteämisonnettomuuksien osuuden väheneminen ei 
ole onnistunut ihan toivotulla tavalla, niitä sattuen edelleen eniten. 
 
Lännestä tullessa STOP-merkki on kaukana risteävän kadun reunasta en-
nen suojatietä. Moni kuljettaja pysähtyi siinä STOP-merkin kohdalle, mutta 
ei välttämättä enää pysähtynyt lähestyessään kadun reunaa. STOP-
merkiltä ei missään nimessä ole riittävä näkemät risteävälle kadulle (Kuva 
27). STOP-merkin jälkeisen suojatien ja risteävän kadun välissä olisi hyvin 
tilaa vielä pysähtyä ja pysäytysviivakin löytyy sieltä. Joskin viiva on kulunut 







Kuva 27. Näkemät lännestä tullessa STOP-merkin kohdalta vasemmalle ja 
oikealle ovat mitättömät. 
Liittymä tarvitsee kiertoliittymän tai liikennevalot. Se myös yhtenäistäisi 
Kirjauksentien ratkaisut, sillä kaikki muut liittymät sen varrella ovat valo-
ohjattuja. Liittymään onkin laadittu katusuunnitelman muutos, minkä mu-
kaan STOP-merkit ollaan korvaamassa kiertoliittymällä (Riihimäen 
kaupunki 2017). 
11.3.2 STOP: Torikatu x Paloheimonkatu 
Torikadun ja Paloheimonkadun liittymään (Kuva 28) asetettiin STOP-
merkit vuonna 2015 (Jämsén 2018 b). Muutosta edeltäneen vaiheen on-
nettomuuksia tarkasteltiin vuosilta 2007, 2009, 2010, 2013 ja 2014. Muu-
toksen jälkeinen aika tarkasteluissa oli vuosilta 2016 ja 2017. 
 
 
Kuva 28. Torikadun ja Paloheimonkadun nelihaaraliittymä, mihin on ase-
tettu Paloheimonkadun suuntaisesti STOP-merkit (Muokattu 





Torikatu on keskustaa syöttävä katu ja määritelty etuajo-oikeutetuksi Hä-
meenaukiolle saakka. Ennen muutosta STOP-liittymäksi, liittymässä oli kär-
kikolmiot. Liittymää koetettiin parantaa ennen STOP-merkkejä kaventa-
malla Paloheimonkatua liittymän kohdalta, mutta toimenpiteillä ei ollut 
vaikutusta liikenneturvallisuuteen. 
 
Liittymän STOP-merkin kunnioittamisessa (Kuvio 3) ei ole suuria eroja 
edellä käsitellyn Kirjauksentien liittymän kanssa. Edelleen pieni osa kuljet-
tajista rullailee pysähtymättä sopivaan väliin ja reilu neljännes pääsee py-
sähtymättä liittymään, koska sillä hetkellä ei ole väistettävää liikennettä. 
66 % kuljettajista noudattaa STOP-merkin vaatimaa pakollista pysäyttä-
mistä. Tässä liittymässä, todennäköisesti huonompien näkemien takia, 
jopa 31 % kuljettajista pysähtyy liittymään, vaikka ei olisi väistettävää lii-
kennettä. Jonoutumisen vähyyden takia, ei siitä voida tässäkään liitty-
mässä vetää mitään johtopäätöksiä. 
 
Tarkkailun aikana yksi kuljettaja ei noudattanut väistämisvelvollisuutta ja 
lähti STOP-merkin takaa liian pieneen väliin, aiheuttaen pääsuunnalla aja-
neen jarruttamisen. 




Koko liittymän alueella on nopeusrajoituksena 40 km/h. Kaikista haaroista 
nopeudet mitattiin noin 20 metrin etäisyydeltä. Havaittiin alueella nouda-
tettavan rajoituksia ainakin STOP-liittymään tullessa. Pohjoisen suunnasta 
nopeuksien keskiarvo oli 37 km/h, etelästä 35 km/h, lännestä 41 km/h ja 
idästä 39 km/h. Torikatua ajavat eivät hidastaneet liittymään tullessaan, 
vaan luottivat väistämisvelvollisten noudattavan liikennesääntöjä. 
 
Etenkin idästä saapuvista ajoneuvoista valtaosa pysähtyi vasta suojatien 
päälle, sillä Torikadun varrella on erittäin lähellä liittymää sallittu kadun-





molemmissa Torikadun haaroissa kummallakin puolella tietä (Kuva 29). 
Etenkin Torikadulle pohjoisen suuntaan näkemät ovat heikot molemmista 




Kuva 29. Heikot näkemät Paloheimonkadulta etuajo-oikeutetun Torika-
dun suuntaan. Ylhäällä lännestä tulessa vasemmalle (pohjoi-
seen) ja oikealle. Alhaalla idästä tullessa vasemmalle ja oikealle 
(pohjoiseen). 
Paloheimonkadulla sattui ennen STOP-merkkien asettamista 14 onnetto-
muutta vuosina 2007, 2009, 2010, 2013 ja 2014. Ne kaikki olivat risteämis-
onnettomuuksia. STOP-merkit toimivat täydellisesti tässä liittymässä, sillä 
2016 ja 2017 ei liittymässä sattunut enää yhden yhtä poliisin tietoon tul-
lutta onnettomuutta. 
11.3.3 STOP: V.I. Oksasen katu x Erkyläntie 
Erkyläntien ja  V.I. Oksasen kadun liittymän (Kuva 30) kärkikolmio vaihdet-
tiin STOP-merkkiin vuonna 2015  (Jämsén 2018 b). Onnettomuustarkaste-
lussa ennen STOP-merkkejä käsiteltiin vuosien 2007, 2009, 2010, 2013 ja 
2014 onnettomuusaineistoja. Muutoksen jälkeisessä tarkastelussa oli vuo-






Kuva 30. V.I. Oksasen kadun ja Erkyläntien kolmihaaraliittymä, missä on 
Erkyläntien suunnasta STOP-merkki (Muokattu lähteistä: 
Maanmittauslaitos n.d.; Riihimäen kaupunki 2016). 
Siltakatu ja V. I Oksasen katu ovat osa seudullista pääväylää kaupungin itä-
puolella Hyvinkään ja Hikiän välillä. Erkyläntie on ollut kaupunkilaisten oi-
kotienä Uhkolan kaupunginosaan. Erkyläntieltä liikennettä pyritään ohjaa-
maan Uhkolankadun kautta ja Erkyläntietä halutaan rauhoittaa liiken-
teeltä. 
 
Tässä liittymässä on hieman muista poikkeavaa käytöstä STOP-merkin kun-
nioittamisen suhteen (Kuvio 4). Edelleen murto-osa ei pysähdy lainkaan, 
vaikka havaitsisi väistettävää liikennettä, vaan rullailee sopivaan väliin. 
Myös liittymässä muun liikenteen takia pysähtyvien osuus on jotakuinkin 









Merkittävää on vain 10 %:n osuus, joka noudattaa pakollista pysähtymistä, 
vaikka ei olisikaan juuri sillä hetkellä väistettäviä näkökentässä. Tämä siksi 
että liittymässä on erittäin huonot näkemät molempiin suuntiin (Kuva 31). 
Kirjauksentien liittymässä oli sama pysähtyvien osuus, mutta siinä näke-
mät ovat huomattavasti paremmat. 
 
Vielä mielenkiintoisempi on tuo 47 %, jotka eivät pysähdy liittymään, koska 
ei ole väistettävää liikennettä. Luultavasti tämä johtuu liittymäalueen geo-
metriasta. Idästä tulevaan suuntaan ei näkemä juurikaan parane, pysäh-
tyipä tai ei (Kuva 31). Länteen näkymä paranee liittymää lähestyttäessä, 
mutta moni on ilmeisesti kokenut, ettei pysähtyminen ole tarpeen, vaan 
rullaamalla pääsee paremmin liittymään risteävälle kadulle. Liittymässä 25 
% kuljettajista pysähtyi kaukana liittymästä ennen suojatietä olevan STOP-
merkin kohdalle, mutta ei välttämättä enää lähempänä liittymää, mistä on 









Kuva 31. Vasemmalla näkemät STOP-merkiltä itään (yllä) ja länteen. Oike-
alla näkemät suojatien jälkeen lähempänä risteävää katua. 
Alla olevassa kuviossa on jaoteltu onnettomuudet tutkitussa liittymässä lu-
vussa 11.3 esiteltyjen kategorioiden mukaisesti. Liittymässä sattui tarkas-
telujaksolla vain kolme onnettomuutta, sen ollessa vielä kärkikolmiollinen. 
STOP-merkin asettamisen jälkeen onnettomuuksia on ollut yksi. Koska tar-
kastelujaksojen pituus oli erilainen, laskettiin aineistosta vuosittainen kes-
kiarvo. Ennen STOP-merkkiä oli sattunut 0,6 onnettomuutta vuodessa ja 
sen jälkeen 0,5 onnettomuutta. Käytännössä muutos on siis tapahtunut 
vain onnettomuustyypeissä. 
Kuvio 5. Onnettomuudet tutkitussa liittymässä luvussa 11.3 esiteltyjen 







Luonnollisesti onnettomuudet ovat hieman lievempiä, kun ne ovat pe-
räänajoja, eikä risteämis- ja kääntymisonnettomuuksia. Siitäkin huoli-
matta, onnettomuuksien vähäisyys aiemmin ja STOP-merkin vaikutuksen 
vähäisyys antavat aiheen pohtia, onko STOP-merkki liittymään asetettu 
vain liikennepoliittisista syistä. Onko haluttu viestiä, että Erkyläntielle ei 
haluta pakollista liikennettä enempää autoja? Myös läpiajokielto Erkylän-
tien kautta on asetettu tähän liittymään. 
 
Siltakadulla rautatien sillalla alkaa liittymän suuntaan tultaessa 40 km/h 
nopeusrajoitus. Tältä kohdalta mitattuna Siltakadulla keskiarvoinen no-
peus oli 43 km/h ja moodi 45 km/h. Viittaa siihen, että ajonopeutta on 
alettu hieman laskemaan rajoituksen muuttuessa. V. I. Oksasen katua lä-
hestyvillä nopeus oli keskimäärin 39 km/h ja moodi 41 km/h. Erkyläntieltä 
tullessa luvut olivat 33 km/h ja 34 km/h. 
11.3.4 STOP: Pohjoinen Rautatienkatu x Oravankatu 
Oravankadun ja Pohjoisen Rautatienkadun liittymään (Kuva 32) STOP-
merkit asetettiin vuonna 2017 (Jämsén 2018 b). Onnettomuusaineisto en-
nen muutosta oli vuosilta 2013 – 2016. Muutoksen vaikutuksia ei vielä 
kyetty arvioimaan, sillä muutos tehtiin vuonna 2017. 
 
 
Kuva 32. Pohjoisen Rautatienkadun ja Oravankadun nelihaaraliittymä, mi-
hin on Oravankadun ja Tienhaarantien saapumissuunnille ase-
tettu STOP-merkit (Muokattu lähteistä: Maanmittauslaitos n.d.; 





Pohjoinen rautatienkatu on yksi etelä-pohjois-suuntaisista pääkaduista, 
mikä johtaa kantatie 54:lle. Oravankatu on luokiteltu kokoojakaduksi ja 
myös sen kautta pääsee kt 54:lle ja valtatielle 3. 
 
Tässä liittymässä entistä vähempi kuljettajista uskaltautuu ajamaan pysäh-
tymättä liittymään (Kuvio 6). Ensimmäisenä suunnastaan liittymään saapu-
vista vain kuusi prosenttia ajaa pysähtymättä risteävälle tielle. Joka ta-
pauksessa pysähtyvien osuus on romahtanut 14 %:iin, johtuen siitä, että 
liittymässä oli lähes aina risteävää liikennettä. Pysähtyvien osuus on yh-
teensä 74 %, mikä on vain hieman suurempi kuin muissa liittymissä. 




Tässä liittymässä jonoja alkoi muodostua. Voidaan jo todeta, että jonossa 
tulevat ajavat herkemmin itse pysähtymättä enää uudelleen liittymään. 
Vain pieni osa jonossa tulleista pysähtyi, vaikka ei enää ollut risteävää lii-
kennettä. Laki ei myöskään yksiselitteisesti tätä vaadi, sillä jos jonossa on 
ollut kohdassa, mistä riittävän hyvin näkee risteävän liikenteen, ei enää uu-
delleen välttämättä tarvitse pysähtyä. Usein kuitenkin jonossa tulija oli ol-
lut muiden autojen katveessa kaksikaistaisella osuudella. 
 
Kolme ajoneuvoa ei noudattanut väistämisvelvollisuuttaan liittymässä. 
Kaikki silti kuitenkin pysähtyivät ennen liittymää. Näistä kolmesta tilan-
teesta syntyi kaikista vaaratilanne. Ensimmäisen aiheuttaja ylitti pääväylän 
liian pienestä välistä aiheuttaen risteävän liikenteen kuljettajalle melko 
voimakkaankin jarrutuksen. Toisessa tilanteessa STOP-merkiltä lähtenyt 
kääntyi vasemmalle huomioimatta toiselta puolen STOP-merkin takaa oi-
kealle kääntynyttä, mikä aiheutti hetkeksi pienen pattitilanteen molem-
pien pysähtyessä keskelle liittymäaluetta. Kolmas tilanne sattui, kun STOP-
merkkien takaa vastakkaisista suunnista lähteneet ajoneuvot olivat jälleen 
epäselvässä tilanteessa. Vasemmalle kääntynyt ei noudattanut väistämis-





vaikutti suoraan ajavan pelokkuus liittymää kohtaan, näytti ensin siltä, 
ettei tämä aikoisi risteävää tietä ylittääkään. 
Alla olevassa kuviossa on esitetty onnettomuudet tutkitussa liittymässä lu-
vussa 11.3 esiteltyjen kategorioiden mukaisesti jaoteltuna. Koska STOP-
merkkien vaikutusta ei voitu onnettomuusaineistoon peilaten arvioida, on 
kuviossa vain ennen niitä olevan tilanteen mukainen analyysi. 
Kuvio 7. Onnettomuudet tutkitussa liittymässä luvussa 11.3 esiteltyjen 




Neljän vuoden tarkastelujaksolla sattui kuusi onnettomuutta, joista neljä 
johti henkilövahinkoon. Kuolleita ei ollut lainkaan. Vuosittain sattui siis kes-
kimäärin 1,5 onnettomuutta. Risteäminen ja kevyen liikenteen onnetto-
muudet usein johtavat henkilövahinkoihin. Näiden toivotaan STOP-
merkkien myötä vähentyvän. 
 
Pohjoisella Rautatienkadulla nopeusrajoitus on 50 km/h. Sen pohjoisen 
haaran saapumisnopeudet noin 50 metriä liittymästä olivat keskimäärin 54 
km/h ja moodi peräti 57 km/h. Tämä johtunee siitä, että 200 metriä liitty-
mästä alkaa 60 km/h nopeusrajoitus. Eli saapuvilla oli vasta muuttunut ra-
joitus 50 km/h rajoitukseen. Tiehen olisi syytä maalata nopeusrajoitus tai 
jyrsiä heräteraidat. Etelän suunnasta tullessa on loiva alamäki ja nopeudet 
olivat 47 km/h ja 51 km/h, eli nopeusrajoituksen mukaiset. Oravankadulta 
tulevilla nopeus oli noin 30 metrin päässä keskimäärin 43 km/h ja moodi 
45 km/h. Tienhaarantieltä tulevilla 47 km/h ja 53 km/h. Molemmissa suun-
nissa selvästi 40 km/h nopeusrajoitusta suurempia nopeuksia, etenkin 
Tienhaarantieltä tulevilla oli merkittävää ylinopeutta. 
 
Vuonna 2017 sattui vielä kaksi onnettomuutta ennen STOP-merkkien aset-
tamista, joista toinen johti loukkaantumiseen. Liittymän vaarallisuuden ja 





liikennevalot. Toistaiseksi kaksi kaistaa idästä tullessa on tarpeen, sillä mo-
nesti vasemmalle kääntyvien kaista oli pitkään tukossa, kun suoraan ja oi-
kealle kääntyvien virta veti hyvin. 
11.3.5 Yhteenveto tutkituista STOP-liittymistä 
Tutkituissa STOP-liittymissä muutos liikenneturvallisuudessa onnetto-
muuksien kautta peilaten on ollut merkittävää. Paitsi että onnettomuuk-
sien määrä on vähentynyt, myös niiden vakavuus on pienentynyt. Pelkkä 
onnettomuuksien summa ei kerro koko totuutta, sillä ennen ja jälkeen 
muutosten tutkittiin aineiston puutteellisuuden ja muutosten ajankohdan 
vuoksi joissakin tapauksissa eri määrä vuosia. Tämän vuoksi onnettomuu-
det muutettiin kussakin liittymässä keskiarvoksi vuositasolle ja laskettiin 
yhteen.  
 
Onnettomuudet ovat alla olevan kuvion 8 mukaisesti vähentyneet tutki-
tuissa liittymissä merkittävästi niiden muututtua STOP-liittymiksi. Parem-
min vertailukelpoinen keskiarvo vuosittaisille onnettomuusmäärille on pu-
donnut tutkituissa liittymissä peräti 77 %. Vastaavasti henkilövahinkoihin 
johtaneita onnettomuuksia sattui jopa 82 % vähemmän. Yhtään kuole-
maan johtanutta onnettomuutta ei ollut tutkittuna aikana sattunut, joten 
loukkaantumiseen johtanut onnettomuus on tässä tapauksessa tilastolli-
sesti yhtä kuin henkilövahinko-onnettomuudet. 
Kuvio 8. Onnettomuuksien määrä tarkastelluissa liittymissä yhteensä, 
sekä niiden suhteellinen määrä tutkituille vuosille jaettuna kes-








Kuviossa 9 on eritelty tutkittujen liittymien onnettomuudet luvussa 11.3 
esiteltyjen kategorioiden mukaisesti jaoteltuna ja eriteltynä ennen ja jäl-
keen tehtyjen muutosten. Onnettomuuksista on laskettu vertailukelpoi-
nen arvo jakamalla kunkin liittymän onnettomuusmäärät tarkastelluilla 
vuosilla. Pohjoisen Rautatienkadun ja Oravankadun liittymä ei ole laskel-
missa mukana, sillä siitä ei voitu suorittaa tarkastelua muutosten jälkei-
seltä ajalta.  
 
Kuvio 9. Onnettomuudet tutkituissa liittymissä luvussa 11.3 esiteltyjen 
kategorioiden mukaisesti jaoteltuna. Laskelmissa ei mukana 
Pohjoinen Rautatienkatu x Oravankatu, koska siitä ei voitu tutkia 
muutoksen jälkeistä aikaa. 
 
 
Kuviosta huomataan, että risteämisonnettomuudet ovat selvästi vähenty-
neet ja kääntymisonnettomuudet ovat kokonaan kadonneet. Sen sijaan 
peräänajot, jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden onnettomuudet ja muut on-
nettomuudet ovat hieman kasvaneet. Luultavasti kevyen liikenteen onnet-
tomuuksien kasvua on aiheuttanut STOP-merkin aiheuttama risteävän 
väylän liikenteen tarkkailun korostuminen, jolloin huomiota ei ole tar-
peeksi kiinnitetty suojateille. Peräänajojen lisääntyminen johtunee monille 
kuljettajille vakiintuneesta tavasta olla pysähtymättä STOP-merkille ja rul-
lata sen ohitse. Kun edellä ajava auto pysähtyykin, ei siihen ole tarpeeksi 
osattu varautua. 
 
Voidaan siis todeta STOP-merkkien asettamisella saavutetun vähintäänkin 
toivotunlaisia vaikutuksia. Paitsi että onnettomuudet ovat merkittävästi 
vähentyneet ja joissain kohteissa kokonaan poistuneet, on myös tapahtu-
vien onnettomuuksien vakavuusaste pienentynyt. Vaikka risteämisonnet-
tomuuksissa ei ole tapahtunut suurta muutosta, on niissäkin vakavuusaste 





11.3.6 Kiertoliittymä: Kontiontie x Istuinkivi x Karankatu 
Karankadun, Kontiontien ja Istuinkiven kiertoliittymä (Kuva 33) rakennet-
tiin vuonna 2013 (Jämsén 2018 a). Onnettomuusaineistosta käytettiin vuo-
sien 2005 - 2007, 2009 ja 2010 aineistoja liikenneturvallisuustilanteen tut-
kimiseen ennen kiertoliittymää. Kiertoliittymän liikenneturvallisuusvaiku-
tuksia arvioitiin vuosien 2014 – 2017 onnettomuusaineistojen perusteella. 
Kontiontie ja Istuinkivi ovat määritelty pääkokoojakaduksi, joka syöttää lii-
kennettä pääkaduilla ja niiden välillä. Karankatu taas on keskustaa syöttävä 
katu ja pääasiallinen reitti keskustaan tältä alueelta. 
 
 
Kuva 33. Kontiontien, Istuinkiven ja Karankadun, vuonna 2013 valmistu-
nut kiertoliittymä (Muokattu lähteistä: Maanmittauslaitos n.d.; 
Riihimäen kaupunki 2016). 
Alla olevasta kuviosta 10 voidaan päätellä, että kiertoliittymällä on ollut 
joitain vaikutuksia liikenneturvallisuuteen. Risteämisonnettomuuksia sat-
tui entistä vähemmän ja niiden vakavuus laski, sillä kiertotilassa ajavan no-
peus on huomattavasti matalampi kuin nelihaaraliittymän läpi ajavalla au-
tolla. Onnettomuuksien määrä kokonaisuudessaan vuosittaiselle tasolle 






Kuvio 10. Onnettomuudet tutkitussa liittymässä luvussa 11.3 esiteltyjen 




Kääntymisonnettomuudet luonnollisesti katosivat kokonaan, koska kierto-
liittymässä niitä ei vain voi sattua. Peräänajot katosivat myös hieman yllät-
täen. Herättääkö lähestyvä kiertoliittymä sitten tarkkailemaan edellä aja-
vaa liikennettä paremmin? Ainoastaan muiden onnettomuuksien määrä 
kasvoi kiertoliittymän tultua, mutta sekään ei merkittävästi. 
 
Kevyen liikenteen onnettomuuksien osuus nousi ylöspäin, mutta määrälli-
sesti nekin laskivat. Jalankulkijan ja pyöräilijän huomioiminen etenkin pois-
tuttaessa kiertotilasta jää monesti vähemmälle, vaikka tarkastelun aikana 
näin ei ollutkaan. Suojatien huomioiminen oli erinomaista tarkastelujakson 
aikana. Koululaiset pääsivät lähtemään kotiin tarkkailun loppupuolella ja 
muutama kulkikin liittymän kautta. Autoilijat huomioivat kaikki jalankulki-
jat. 
 
Liittymässä suoritetun tarkastelun perusteella enemmistö Riihimäkeläi-
sistä vilkuttaa oikeaoppisesti poistuessaan kiertoliittymästä. Tässä liitty-
mässä peräti 80 % muisti vilkuttaa. Jostain syystä myös kaksi prosenttia 
kuljettajista vilkutti vasemmalle kiertotilassa.  
 
11.3.7 Kiertoliittymä: V. I. Oksasen katu x Uhkolankatu 
Uhkolankadun, V.I. Oksasen kadun, Uuden Karhintien ja Hj. Elomaankadun 
kiertoliittymä (Kuva 34) rakentui vuonna 2014 (Jämsén 2018 a). 
Onnettomuusaineistoja ennen rakentamista pengottiin vuosilta 2005 - 
2007, 2009, 2010 ja sen jälkeiseltä ajalta vuosilta 2015 – 2017. Ennen 
kiertoliittymän rakentamista, liittymässä oli STOP-merkit V.I Oksasen 







Kuva 34. Vuonna 2014 rakennettu V.I. Oksasen kadun ja Uhkolankadun 
kiertoliittymä (Muokattu lähteistä: Maanmittauslaitos n.d.; 
Riihimäen kaupunki 2016). 
Liittymä on varsin merkittävä katuhierarkisesti, sillä etelä-pohjois -suuntai-
set kadut ovat osa seudullista pääväylää ja itä-länsi -suuntaiset ovat pää-
kokoojakatuja. Erkyläntien rauhoittamisella pyritään ohjaamaan liiken-
nettä tämän liittymän kautta. 
 
Alla olevassa kuvaajassa on luvussa 11.3 esiteltyjen kategorioiden mukai-
sesti jaoteltuna onnettomuudet tarkastelujaksoilta. Rakennetun kiertoliit-
tymän voidaan todeta täyttäneen sille asetetut vaatimukset lähes täysin. 
STOP-liittymän aikaan risteämisonnettomuuksia sattui keskimäärin joka 
toinen vuosi ja kääntymisonnettomuuksia joka viides vuosi. Kiertoliittymän 
myötä nämä onnettomuudet ovat tyystin kadonneet. Muiden onnetto-
muuksien kategorian osuus on pysynyt lähes samana. 
 
Kiertoliittymä ei kuitenkaan vähentänyt onnettomuuksien kokonaismää-
rää. Ennen muutosta ja muutoksen jälkeen se on sama: keskimäärin yksi 
onnettomuus vuodessa. Kuten usein kiertoliittymissä käy, on kevyen lii-
kenteen onnettomuuksissa tapahtunut suuri muutos negatiiviseen suun-







Kuvio 11. Onnettomuudet tutkitussa liittymässä luvussa 11.3 esiteltyjen 
kategorioiden mukaisesti jaoteltuna. 
 
 
Onneksi kuitenkaan tarkkailun aikana ei suuria puutteita suojatien käyttä-
jien huomioimisessa havaittu. Tarkkailujakson aikana vain kerran viidestä-
toista ei autoilija huomioinut kevyttä liikennettä. Tämäkin tapahtui auton 
ollessa poistumassa kiertoliittymästä. Vaaratilannetta ei varsinaisesti tul-
lut, sillä jalankulkija jäi seisomaan paikalleen, luopuen samalla oikeudes-
taan kulkea ensin. 
11.3.8 Kiertoliittymä: Erkyläntie x Uhkolankatu 
Uhkolankadun, Teerimäenkadun ja Erkyläntien kiertoliittymä (Kuva 35) ra-
kennettiin vuonna 2014 (Jämsén 2018 a). Vuosien 2000 – 2007, 2009, 2010 
ja 2013 onnettomuusaineistoa käytettiin vertailemaan ennen kiertoliitty-







Kuva 35. Erkyläntien ja Uhkolankadun, vuonna 2014 rakennettu kiertoliit-
tymä (Muokattu lähteistä: Maanmittauslaitos n.d.; Riihimäen 
kaupunki 2016). 
Uhkolankatu ja Teerimäenkatu ovat pääkokoojakatua. Erkyläntien läpiajo-
liikenne pyritään poistamaan ja ohjaamaan se tästä liittymästä Uhkolanka-
dulle. Liittymässä on hidasteet Erkyläntien molemmista haaroista liitty-
mään tullessa. 
 
Vuosina 2003 – 2010 ei liittymässä sattunut aineistojen perusteella yhtä-
kään onnettomuutta. Tämän vuoksi tarkastelujakso venytettiin ulottu-
maan aina vuoteen 2000 saakka. Edes välillä 2000 – 2013 (pl. 2008, 2011 
ja 2012) ei sattunut kuin kahdeksan onnettomuutta. Lähes kaikki niistä oli 
risteämisonnettomuuksia (Kuvio 12). Kiertoliittymän rakentamisen jälkeen 
ei ole sattunut lainkaan onnettomuuksia, joten se on ajanut tehtävänsä 
erinomaisesti. Hidasteina toimivat korotetut suojatiet myös ovat ilmeisesti 






Kuvio 12. Onnettomuudet tutkitussa liittymässä luvussa 11.3 esiteltyjen 
kategorioiden mukaisesti jaoteltuna. 
 
 
Erkyläntielle liittymään rakennettiin hidasteena toimiva korotettu suojatie 
vuonna 2003 (Jämsén 2018 a). Se onkin ilmeisesti suurin syy onnettomuuk-
sien katoamiseen, sillä sen jälkeen aineistoissa on vain kaksi onnetto-
muutta vuodella 2013. Kumpikin onnettomuus aiheutui väistämisvelvolli-
suuden noudattamattomuudesta ja ne olivat omaisuusvahinko-onnetto-
muuksia (Jämsén 2018 a). Tässäkin kiertoliittymässä autoilijat huomioivat 
kaikki suojatien käyttäjät. Liekö vaikutusta korotetuilla suojateillä? 
11.3.9 Yhteenveto tutkituista kiertoliittymistä 
Kiertoliittymien rakentaminen on selvästi vähentänyt onnettomuuksia, 
mutta valitettavasti se on sysännyt henkilövahinkoihin johtavien onnetto-
muuksien osuuden kasvuun. Pelkkä onnettomuuksien summa ei kerro 
koko totuutta, sillä ennen ja jälkeen muutosten tutkittiin aineiston puut-
teellisuuden ja muutosten ajankohdan vuoksi joissakin tapauksissa eri 
määrä vuosia. Tämän vuoksi onnettomuudet muutettiin kussakin liitty-
mässä keskiarvoksi vuositasolle ja laskettiin yhteen. 
 
Myöskään kiertoliittymiksi rakennetuissa liittymissä ei ollut sattunut tar-
kastelujaksolla yhtään kuolemaan johtanutta onnettomuutta, joten henki-
lövahinkoon johtaneet ja loukkaantumiseen johtaneet onnettomuudet 
ovat tilastollisesti yhteneväiset. Kuten kuviosta 3 voidaan todeta, kiertoliit-
tymän rakentamisen jälkeen onnettomuuksien määrä väheni merkittä-
västi, 42 prosenttia. Erittäin valitettavaa kuitenkin on se, että loukkaantu-






Kuvio 13. Onnettomuuksien määrä tarkastelluissa liittymissä yhteensä, 
sekä niiden suhteellinen määrä tutkituille vuosille jaettuna kes-
kiarvona ja muutoksen suuruus ennen toimenpiteitä. 
 
 
Alla olevassa kuviossa on jaoteltu onnettomuudet tutkituissa liittymissä lu-
vussa 11.3 esiteltyjen kategorioiden mukaisesti. Voidaan todeta kiertoliit-
tymän olevan merkittävä tekijä ajoneuvojen välisten onnettomuuksien 
poistamisessa. Valitettavasti se samalla tarkoittaa kevyen liikenteen on-
nettomuuksien osuuden kasvua. Tämä myös selittää ylemmän kuvion mu-
kaisen loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien kasvun. Ennen 
kiertoliittymää liittymien onnettomuuksista 86 % oli moottoriajoneuvojen 
välisiä. Kiertoliittymän rakentamisen jälkeen enää puolet. 
Kuvio 14. Onnettomuudet tutkituissa liittymissä luvussa 11.3 esiteltyjen 








Kiertoliittymä siis selvästi vähentää onnettomuuksien määrää ja sikäli on-
nistuu sille asetetuissa tavoitteissa. Kuitenkin, kun luodaan turvallisempi 
ympäristö moottoriajoneuvoille, tehdään liikkumisesta turvattomampaa 
kevyelle liikenteelle. Etenkin poistuttaessa kiertoliittymässä, on riskinä, 
että suojatien käyttäjiä ei huomioida tarpeeksi. Tämä johtaa kevyen liiken-
teen onnettomuuksien määrän kasvuun ja samalla henkilövahinko-onnet-
tomuuksien osuuden nousuun. 
11.4 Tasa-arvoisuuden vaikutus ajonopeuksiin 
Kahdessa eri pisteessä ajonopeuksia mittaamalla, tutkittiin tasa-arvoisten 
liittymien vaikutusta ajonopeuksin. Uramontie jakautuu väistämisvelvolli-
suuksien osalta kahtia Kontiontien liittymän liikennevaloista. Valoliittymän 
pohjoispuolella (alla olevassa kuvassa sinisellä) katu on etuajo-oikeutettu 
ja liittyvät kadut on kärkikolmioin osoitettu väistämisvelvollisiksi. Valoliit-
tymän eteläpuolella (kuvassa oranssilla) kaikki liittymät ovat tasa-arvoisia. 
 
 
Kuva 36. Uramontien ajonopeuksien mittauspisteet (Muokattu lähteestä: 
Riihimäen kaupunki 2016). 
Mittauspisteet pyrittiin valitsemaan jaksojen keskivaiheilta. Tasa-arvoisen 
alueen mittauspiste valittiin siten, että se olisi mahdollisimman suoralla 
osuudella, eikä se olisi liittymän kohdalla. Mittauspiste A sijaitsi etuajo-oi-
keutetulla jaksolla ja mittauspiste B tasa-arvoisella jaksolla. Molemmista 
mittauspisteistä ajonopeuksia mitattiin kummastakin suunnasta saapu-
vista ajoneuvoista, eikä suuniten välillä ollut juurikaan eroa käytetyissä ajo-
nopeuksissa. Liikennevaloja kohti ajavien keskiarvoinen nopeus oli vain 
hieman valoilta tulevia suurempi. Pisteessä A ero oli 1,5 km/h ja pisteessä 
B vain 0,5 km/h. 
 
Mittauspisteessä A ajonopeuksien moodi asettui 40 kilometriin tunnissa, 
kun vastaavasti mittauspisteessä B arvo oli 45 km/h. Vastaavasti keskiar-
voksi muodostui pisteessä A 43,8 km/h ja pisteessä B 45,8 km/h. Molem-
milla jaksoilla on voimassa 40 km/h aluenopeusrajoitus. Alla olevassa kuvi-










Kun huomioidaan ylinopeudeksi vähintään 5 km/h nopeusrajoituksen ylit-
tävä nopeus, ajoi Uramontiellä kaikista mitatuista ajoneuvoista peräti 51 
% ylinopeutta. Etuajo-oikeutetulla kadun jaksolla (piste A) ylinopeutta aja-
neiden osuus olisi tällöin 40 % ajoneuvoista ja tasa-arvoisella kadulla (piste 
B) ajaneista jopa 58 %. 
 
Tulokset ovat mielenkiintoisia, sillä piste A sijaitsi täysin suoralla kadulla, 
eikä sivukaduilta voinut kukaan väistämisvelvollisuuden takia tulla eteen. 
Piste B taas sijaitsi hieman mutkaisella kadun pätkällä ja sen varsi oli tii-
viimmin rakennettua ja kaikki liittymät olivat tasa-arvoisia. Alla olevassa 
kuvaparissa on esitetty pisteiden katuympäristö. 
 
  
Kuva 37. Nopeusmittauspisteiden A (vasemmalla) ja B kadun profiilin 
yleiskuvat. 
Tutkimustuloksissa täytyy ottaa huomioon, että pisteessä A nopeudet mi-
tattiin linja-autopysäkille pysäköidystä ajoneuvosta. Pysäköity ajoneuvo 
saattoi aiheuttaa ohi ajavien ajonopeuden hidastumista, koska normaalisti 
kohteessa ei ole pysäköityjä ajoneuvoja. Molemmissa kohteissa ympäristö 
antaa olettaa, että kuljettaja ajaa etuajo-oikeutettua kadun osaa. Pisteessä 





ei ole merkittäviä eroja pisteiden välillä, joten tasa-arvoisuuden ei voitu 
osoittaa laskevan ajonopeuksia. Sen sijaan ajonopeuksien hillitsemisessä 
on enemmänkin kyse siitä, että ajoympäristö tukee nopeusrajoitusta. 
11.5 Tarkastellut tasa-arvoiset liittymät 
Tutkimusalueelta valituissa tasa-arvoisia liittymiä tutkittiin ensisijaisesti 
psykologisen etuajo-oikeuden kautta. Kaikki valitut liittymät valittiin ole-
tuksella, että ne ovat tasa-arvoisina hankalia ja ongelmia tuottavia liitty-
miä. Lisäksi Kaartokadulla suoritettiin lyhyt tutkimus siitä, miten psykolo-
gisesti etuajo-oikeutettua väylää käyttävät huomioivat näennäisesti vä-
hempiarvoiselta tieltä tulijoita. 
11.5.1 Uramontie x Louhelantie x Uramonrinne 
Uramontie on vielä nykyisin kokonaisuudessaan kokoojakatua, mutta tämä 
osa siitä on tavoiteverkossa laskettu tonttikaduksi (Sito Oy 2011). Liittymä 
on jyrkässä rinteessä ja siinä on huonot näkemät, etenkin Louhelantien 
suunnasta. Uramonrinteelle on moottoriajoneuvolla ajaminen kielletty, 
pois lukien pihoihin ajo. Uramontien suunnassa kulkee sen itäpuolella jal-
kakäytävä. Alla on ilmakuva alueesta. 
 
 
Kuva 38. Uramontien, Louhelantien ja Uramonrinteen tasa-arvoinen neli-
haaraliittymä (Muokattu lähteistä: Maanmittauslaitos n.d.; 






Liittymä on mutkassa ja näkemät ovat etenkin Louhelantielle ja Louhelan-
tieltä huonot. Psykologista etuajo-oikeutta luovat Uramontien keskiviiva, 
valaistus ja jalkakäytävä. Valaistuksessa on juuri liittymän kohdalla katko, 
mikä on riski pimeän aikaan Uramontielle liittyville. Liittymäalue on jyr-
kässä, lähes 14 %:n mäessä (Kuvio 16). Korkeuspisteet on poimittu Riihi-
mäen karttapalvelusta.  
Kuvio 16. Uramontien pituusleikkaus ja kaltevuudet korkeuspisteiden vä-




Kaltevuuksien mittaus suoritettiin myös vatupassilla keskeltä liittymää ja 
molempiin suuntiin liittymästä noin 15 metrin ja 25 metrin päästä. Tulok-
set eivät suuresti poikenneet lasketuista arvoista. Keskellä liittymää kalte-
vuus oli tällä mittauksella 14,1 % ja etelän suuntaan ylämäkeen kasvaen 
14,4 prosenttiin ja 14,5 prosenttiin. Pohjoisen alamäkeen jyrkkyys loiveni 
11,2 prosenttiin ja 10,2 prosenttiin. 
 
Koska Louhelantieltä ja Uramonrinteeltä liittymään on niin pienet liikenne-
määrät, suoritettiin tutkimusta siten, että itse ajettiin liittymään, kun ris-
teävää liikennettä oli tulossa. Tunnin yrittämisen aikana yksikään Uramon-
tiellä ajanut ajoneuvo ei antanut liittyä kadulle, vaikka Uramontie olikin 
väistämisvelvollinen oikealta tulevia kohtaan. 
 
Kaikkien yllä listattujen tekijöiden takia liittymään olisi hyvä asettaa väistä-
misvelvollisuutta osoittavat liikennemerkit. Uramonrinteen puolelle riit-
täisi näkemien perusteella kärkikolmio, mutta Louhelantiellä STOP-merkki 
olisi tarpeen. Siinä tapauksessa myös Uramonrinteen puolelle tulisi asettaa 
STOP-merkki. 
11.5.2 Keskuskatu x Valtakäyrä 
Keskuskatu on määritelty keskustaa syöttäväksi kaduksi. Se on merkittävä 
yhteys keskustan ja läntisen pääkadun välillä. Liittymä on tasa-arvoinen. 





väistämisvelvollisiksi. Välittömästi tarkasteltavan liittymän vieressä Kale-
vankadulla on Jarrumiehenkadun liittymä, mikä on kärkikolmiolla määrätty 
väistämisvelvolliseksi. Alla olevassa ilmakuvassa näkyy tutkittava liittymä 
ja viereinen Jarrumiehenkadun liittymä. 
 
 
Kuva 39. Keskuskadun ja Valtakäyrän tasa-arvoinen kolmihaaraliittymä 
(Muokattu lähteistä: Maanmittauslaitos n.d.; Riihimäen 
kaupunki 2016). 
Liittymä on tasa-arvoinen, vaikka siinä on vahva psykologinen etuajo-oi-
keus Keskuskadun ja Kalevankadun suuntaisesti. Kalevankatu on tähän liit-
tymään saakka etuajo-oikeutettu, eikä liikenneympäristö muutu niin pal-
joa, että olisi täysin selvää, että tästä eteenpäin liittymät ovat tasa-arvoi-
sia. Valtakäyrän linjaus kääntyy juuri ennen liittymää siten, että se kohtaa 
risteävän kadun kohtisuoraan ja se tulee rakennuksen takaa. Liikenneym-
päristö antaa olettaa, että Valtakäyrä on väistämisvelvollinen. Alla ole-
vassa kuvaparissa näkymät Keskuskadulta liittymään (vasemmalla) ja Val-
takäyrältä liittymään. 
 
   






Liittymässä on joka suunnasta kaksi ryhmittymiskaistaa. Psykologisella 
pääsuunnalla on liittymään merkitty ohjausviivoja ja reunaviivan jatke. Tie-
merkinnät antavat viestin etuajo-oikeudesta liittymässä. Lisäksi ajorataan 
merkityissä ajoratanuolissa on suoraan menevät nuolet ja kääntyvät nuo-
let Valtakäyrälle. Valtakäyrällä molemmilla kaistoilla on kääntymistä osoit-
tavat ajokaistanuolet. Lisäksi Keskuskatu ja Kalevankatu ovat linja-autojen 
käyttämiä katuja. Moni linja-autoreitti kulkee tätä kautta. 
 
Ajokäyttäytyminen liittymässä on enimmäkseen asiallista. Liittymä on kai-
kille paikallisille jo tuttu, minkä vuoksi suurin osa kuljettajista päästää oi-
kealta Valtakäyrältä tulevan liikenteen ensin. Poikkeuksiakin tarkkailun ai-
kana oli. Kertaalleen liittymään tuli hieman suurempi patti tilanne, kun kai-
killa oli väistettävää ja vielä jalankulkijakin oli suojatiellä sekoittamassa 
pakkaa. 
11.5.3 Keskusaukion liittymäalue 
Tämä Keskusaukion liittymäalue nousi esiin myös Aamupostin artikkelissa 
Riihimäen liikenteellisistä vaaranpaikoista. Käytännössä alueella on kaksi 
kolmihaaraliittymää erittäin lähellä toisiaan, mikä aiheuttaa hankaluuksia. 
Pohjoinen Rautatienkatu ja Pohjoinen Asemakatu ovat osa pääkaduksi luo-
kiteltua katujaksoa. Keskuskatu taas on keskustaa syöttävä katu. Alla ole-
vassa kuvassa on ilmakuva alueesta. 
 
 
Kuva 41. Keskusaukion hämmentävä liittymäalue (Muokattu lähteistä: 






Nykyisellään koko alue on tasa-arvoinen. Liikkujan kannalta olisi loogisinta, 
että suoraviivaisin linjaus olisi päätienä (vaihtoehto A, kuva 42). Jos men-
täisi katuluokitusten mukaan, tulisi etuajo-oikeutettu olla Pohjoinen Rau-
tatienkatu ja Pohjoinen Asemankatu päätienä. Keskuskatu keskustaa syöt-
tävänä katuna olisi etuajo-oikeutettu suhteessa Valtakatuun. Tämäkin 
vaihtoehto (B) on esitetty alla olevassa kuvassa. 
 
   
Kuva 42. Vasemmalla vaihtoehto A ja oikealla katuluokituksia mukaileva 
vaihtoehto B. (Muokattu lähtestä Maanmittauslaitos n.d.) 
Pelkästään väistämisvelvollisuuksien määrittämisen sijaan liittymäalueella 
toimisi varmasti myös kiertoliittymä. Pohjoisen Rautatienkadun ja Keskus-
kadun liittymä voisi olla kiertoliittymänä ja Valtakatu liittyä Keskuskatuun 
väistämisvelvollisena. Vaihtoehtoisesti alueelle voisi muotoilla suurem-
man nelihaaraisen kiertoliittymän. Kiertoliittymä on ensimmäisen vaihto-
ehdon mukaisesti kohteeseen tulossakin vuoden 2018 aikana (Riihimäen 
kaupunki n.d. b; Jämsén 2018 c). 
11.5.4 Ilveskatu x Salkokatu 
Molemmat kadut ovat Riihimäen katuhierarkiassa määritelty tonttika-
duiksi. Ilveskadulla on voimassa 40 km/h aluenopeusrajoitus ja Salkoka-
dulla 30 km/h aluenopeusrajoitus. Alla olevassa kuvassa on ilmakuva liitty-
mäalueesta. Ilveskadun itä ja eteläpuolella kulkee jalkakäytävä, mikä jat-







Kuva 43. Ilveskadun ja Salkokadun tasa-arvoinen, mutta psykologisesti 
etuajo-oikeutettu kolmihaaraliittymä (Muokattu lähteistä: 
Maanmittauslaitos n.d.; Riihimäen kaupunki 2016). 
Liittymä mielletään selkeästi Ilveskadun suuntaisesti etuajo-oikeutetuksi. 
Tarkkailun aikana lähes kukaan Ilveskatua pitkin ajanut ei vilkuttanut liitty-
mässä. Sen sijaan Salkokadulle käännyttäessä ja sieltä tullessa vilkku oli ah-
kerasti käytössä. 
 
Psykologista etuajo-oikeutta vahvistaa tässäkin liittymässä koko liittymän 
lävitse Ilveskadun suuntaisesti merkitty keskiviiva (Kuva 44). Talvella suu-
remmasta liikennemäärästä johtuen, Ilveskatu muovautuu etuajo-oikeute-
tun näköiseksi. Liittymäalue näyttää myös kapeammalta Salkokadun 









Myös Salkokadun ylittävä suojatie tekee Ilveskadusta entistä etuajo-oikeu-
tetumman näköisen. Suojatiellä myös liikkui tarkkailun aikana paljon kou-
lulaisia, mikä olisi turvallisempaa, jos liittymässä olisi kärkikolmio. Ilveskatu 
on myös linja-autoreitillä, mikä puoltaisi Ilveskadun määrittämistä etuajo-
oikeutetuksi kaduksi. 
11.5.5 Kaartokatu x Koivistonrinne  
Kaartokatu on asvaltoitu katu ja siihen on maalattu keskiviiva. Kadun itä-
reunassa kulkee jalkakäytävä ja kadun varrella on muutamia tonttiliittymiä 
talojen pihoihin. Koivistonrinne on kapea hiekkatie, joka johtaa omakoti-
taloalueelle. Alla on liittymäalueen ilmakuva. 
 
 
Kuva 45. Kaartokadun ja Koivistonrinteen tasa-arvoinen, mutta psykologi-
sesti etuajo-oikeutettu kolmihaaraliittymä (Muokattu lähteistä: 
Maanmittauslaitos n.d.; Riihimäen kaupunki 2016). 
Kaartokadulle on merkitty keskiviiva ja se jatkuu katkeamattomana tasa-
arvoisen liittymän lävitse (Kuva 46). Kaartokatu on päällystetty ja se on 
huomattavasti Koivistonrinnettä leveämpi katu. Lisäksi Koivistonrinne on 
hieman piilossa, eikä sitä välttämättä havaitse, jollei ole paikallinen. Liitty-








Kuva 46. Kuvankaappaus Kaartokadun yleisilmeestä, mistä on nähtävissä 
myös jatkuva keskiviiva (Google Street View 2011). 
 
Liittymässä suoritettiin tarkkailua Koivistonrinteeltä tulevan liikenteen 
huomioimisesta. Kaartokadun liikenteen ajonopeudet mitattiin liittymän 
kohdalla. Lisäksi etelästä tulevaa liikennettä tarkkailtiin tutkalla, tarkoituk-
sena tutkia hidastavatko liittymään tullessaan ajonopeutta, sillä ovat väis-
tämisvelvollisia Koivistonrinteeseen nähden. Hidastamista mitattiin tilan-
teissa, joissa Koivistonrinteeltä ei ollut tulossa väistettävää. Mikäli ajo-
neuvo oli sieltä tulossa, kirjattiin ylös päästääkö Kaartokatua ajava väistä-
misvelvollinen tulevan auton ensin. Pohjoisesta tulevan liikenteen hidasta-
mista ei mitattu, sillä siitä suunnasta ei ole väistämisvelvollisuutta. Myös-
kään Koivistonrinteen nopeuksia ei mitattu lainkaan. Alla olevassa taulu-
kossa on esitetty mittausten tuloksia. 
Taulukko 2. Kaartokadun mittausten avainluvut. Pohjoisesta tulevilla ei 
väistämisvelvollisuutta. Ajonopeus mitattu, jos ei väistettävää, 
muutoin arvioitu väistämisvelvollisuuden noudattamista. 
 
 
Kuten yllä olevasta taulukosta näkee, olivat ajonopeudet liittymän koh-
dalla suurempia pohjoisesta tulevalla liikenteellä. Samaan haarukkaan me-
nivät etelästä ajavat, jotka eivät hidastaneet liittymään lainkaan, pahim-
millaan liittymän ohi ajettiin väistämisvelvollisesta suunnasta nopeudella 
66 km/h. Etelästä liittymäalueelle saapuvista vain 52 % hidasti nopeuttaan, 










Pohjoisesta 37 km/h 38 km/h - -





Tutkimuksen aikana, Koivistonrinteen pienistä liikennemääristä johtuen, 
tuli vain kolme tilannetta, missä samanaikaisesti oli liikennettä Kaartoka-
dulla etelästä päin. Kerran ei Kaartokatua ajanut noudattanut väistämis-
velvollisuuttaan, eikä edes kiinnittänyt huomiota Koivistonrinteeseen. 
Kahdesti Kaartokatua ajanut päästi sääntöjen mukaisesti muun liikenteen 
ensin. Toisella kerralla näistä Kaartokatua ajanut pysähtyi liittymään, pääs-
tääkseen Koivistonrinteeltä tulijan ensin. Koivistonrinteeltä tulija ei kuiten-
kaan uskaltanut käyttää etuajo-oikeuttaan, tai ei ymmärtänyt olevansa oi-
keutettu ajamaan ensin. Lopulta Kaartokadulla ajanut lähti liikkeelle ja 
meni ensin, minkä jälkeen Koivistonrinteeltä tuleva uskalsi liittyä kadulle. 
11.6 Muiden kaupunkien kokemuksia 
Tässä luvussa on tiivistetysti kerrottu muiden kuntien kokemuksista ja 
suunnitteluperiaatteista väistämisvelvollisuuksien osalta. Luvun lähteenä 
siis on käytetty sähköpostitse kyselyyn vastanneiden vastauksia. Vastauk-
sista on pyritty keräämään yhtenäinen kokonaisuus, eikä lähteitä ole tä-
män vuoksi erikseen merkitty tekstiin. Kyselyyn vastasivat:  
 
• Forssa: Tero Tiensuu (2018), kunnallistekniikan päälikkö 
• Hämeenlinna: Minna Aakkula (2018), liikennesuunnittelija  
• Järvenpää: Timi Veikkolainen (2018), liikennesuunnittelija  
• Kerava: Erkki Vähätörmä (2018), kaupungininsinööri  
• Porvoo: Hanna Linna-Varis (2018), liikenneinsinööri. 
 
Useimmiten väistämisvelvollisuudet määritellään kyselyyn vastanneissa 
kunnissa tapauskohtaisesti. Kuitenkin määrittämisessä otetaan huomioon 
monia asioita aina asemakaavasta lähtien. Väistämisvelvollisuuksia määrit-
täessä huomioidaan myös katuluokat, yhtenäisyys kunnan alueella, liiken-
nemäärät, jalankulku ja pyöräilyverkko, linja-autoreitit, näkemät, onnetto-
muushistoria ja kuntalaispalaute. Myös poliittiset päätökset mainittiin vai-
kuttavina tekijöinä. 
 
Vastauksissa nousi esiin, että 30 km/h alueella liittymät pyritään pitämän 
tasa-arvoisina, joskin Hämeenlinnassa on alettu asettamaan tällaisiinkin 
kohteisiin kolmioita, mikäli risteävän kadun yhteydessä kulkee pyörätie. 
Lähtökohtaisesti 30 km/h alueet ovatkin asuinalueita, missä ajonopeudet 
halutaan pitää alhaisina, eikä liittymien näkemät aina ole kovinkaan hyvät.  
 
Katuluokitukset pyritään huomioimaan suunnittelussa. Pääkadut määritel-
lään käytännössä aina etuajo-oikeutetuiksi. Samanarvoisten katujen liitty-
mät asuinalueilla ovat tasa-arvoisia ja korkeamman luokan samanarvois-







Jalankulku ja pyöräily otetaan huomioon mm. väistämisvelvollisuutta 
osoittavan merkin sijoittelussa siten, että merkki olisi sijoitettu ennen ris-
teävää suojatietä. Joskus pelkästään pyörätien kulkeminen kadun rinnalla 
on ollut syy asettaa sivusuunnille kärkikolmiot. Linja-autoreiteillä suosi-
taan mahdollisuuksien mukaan kolmioita sivusuunnilla. 
 
Muutoksia väistämisvelvollisuuksiin tehdään siis lähinnä, kun on todettu, 
että liittymän toimivuudessa tai liikenneturvallisuudessa on ongelmia. 
Myös pyöräilyn tukeminen on ollut muutoksiin johtava tekijä. Porvoossa 
kärkikolmioiden poistamista voidaan harkita ajonopeuksien hillitse-
miseksi. Muutoksista laaditaan liikenteenohjaussuunnitelma tai sen muu-
tos, mikä esitetään säädösten mukaisesti poliisille. Kun liikennemerkkien 
asettamisesta on tehty päätös, tehdään muutokset maastoon. Mahdolli-
sista viranhaltijapäätöksistä julkaistaan myös pieni artikkeli lehdessä. 
 
Maastoon sijoitetaan varoitusmerkit muuttuneista liikennejärjestelyistä. 
Muutoksesta tiedottavat merkit pidetään maastossa noin kolmen kuukau-
den ajan. Isommista kohteista, missä on merkittävä riski onnettomuuksille, 
muutoksesta tiedotetaan myös sanomalehdessä ja varoitusmerkkien an-
netaan olla maastossa pidemmän aikaa. Kärkikolmion vaihtamisesta STOP-
merkkiin, ei koettu tarpeelliseksi maastossa tiedottaa. 
 
Muutostyön itsessään koettiin aiheuttavan vaaratilanteita, kuten tiellä 
työskentely aina. Hyvä tiedottaminen maastossa väistämisvelvollisuuksiin 
tehdyistä muutoksista ehkäisee onnettomuuksia ja riskitilanteita. Muutok-
set itsessään koettiin usein parantaneen liikenneturvallisuutta, mikä usein 
on muutosten taustalla tavoitteenakin. Muutoksia ei tehdä löyhin perus-
tein, minkä vuoksia niistä saadut kokemuksetkin usein ovat positiivisia. 
 
Muutoksista tulee aina palautetta, eikä koskaan positiivista. Tämä johtu-
nee siitä, että mielensä pahoittaja kirjoittaa palautetta herkemmin, kuin 
muutoksen positiivisena kokenut henkilö. Joissain kohteissa pyörätien ta-
kia asetettujen kärkikolmioiden koettiin lisänneen ajonopeuksia, mikä ai-
heutti kuntalaispalautetta. Porvoossa paljon palautetta tuottavat käänty-
vän suunnan etuajo-oikeudet. 
 
Kiertoliittymien rakentamisesta ei monellakaan vastaajalla ollut kokemuk-
sia. Joskus uusi kiertoliittymä oli aiheuttanut jopa väärään suuntaan aja-
mista ja vilkun käytöstä joudutaan muistuttamaan paikallisessa lehdessä. 
Kunnilla ei ole tietoa, miten kiertoliittymä on vaikuttanut jalankulkijoiden 
tai pyöräilijöiden liikenneturvallisuuteen. Autoilijat ovat ainakin kokeneet 
oman turvallisuutensa parantuneen, mutta tarkempaa tietoa tästäkään ei 
ollut. Joissakin kohteissa, missä on ollut pidempi työmaa, on luotettu sii-
hen, että työmaa on olemassaolonsa ajan ikään kuin hoitanut muutoksesta 
tiedottamisen, eikä muutoksista ole tarvinnut enää tiedottaa. Tämä toki 







Tarvittavat muutokset väistämisvelvollisuuksiin ja katuluokituksiin on esi-
telty tässä luvussa. Myös suunnitteluperiaatteet on avattu tarkemmin, eli 
millä perustein nykyisiin väistämisvelvollisuuksiin tehtäisiin muutoksia. 
Väistämisvelvollisuuksien määrittämisestä ohjeistetaan Tiehallinnon 
(2003) Yleisohjeet liikennemerkkien käytöstä -ohjeessa, mutta siinä on 
keskitytty enemmänkin tieympäristöön. Taajamaan ei ole erillistä ohjeis-
tusta liikennesuunnittelijan työn tueksi, joskin mainittua ohjetta voi sovel-
taa. 
 
Jo yleiskaavatasolla ja liikennejärjestelmäsuunnittelussa ratkaistaan monia 
asioita, mitkä vaikuttavat myös väistämisvelvollisuuksiin. Katuluokitukset 
ja joukkoliikenneverkko usein lyödään lukkoon ennen liikenteen ohjauksen 
suunnittelua. Liikennettä paljon tuottavien kohteiden sijoittelulla ja kun-
nan alueelle tehtävillä suunnitelmilla on suuri merkitys väistämisvelvolli-
suuksien määrittämisessä. Esimerkiksi nopeusrajoitussuunnitelma ja rau-
hoittamisperiaatteet vaikuttavat valtavasti. (Kuntaliitto 2012, 8.) 
12.1 Tarkistuslista 
Väistämisvelvollisuuksien suunnittelu on helppo tehdä uuteen liikenneym-
päristöön, kun katuympäristön ratkaisuihin pääsee vielä vaikuttamaan. Ny-
kyiseen infraan määrittäminen on vaikeampaa. Koska liittymät ovat usein 
kaikki yksilöitä, on vaikea tehdä ehdotonta listaa, mitä noudattamalla voi 
suunnitella väistämisvelvollisuuksia. Kuitenkin tärkeitä huomioon otetta-
via asioita voi listata tarkistuslistaksi, että kaikki asiat tulee huomioitua. 
 
Tässä työssä havaittujen asioiden perusteella laadittiin alla olevan kuvion 
mukainen muisti- / tarkistuslista, minkä avulla kaikki huomioitavat asiat 
muistetaan ottaa huomioon. Lähtökohtana liittymän tarkastelussa tulisi 
olla periaate: liittymä on väistämisvelvollinen, kunnes toisin todistetaan. 
Eli lähtökohtaisesti liittymään tulisi määritellä väistämisvelvollisuudet, ellei 
tästä voida liikenneturvallisuutta vaarantamatta poiketa. 








Tarkastuslistalla on mahdollinen ratkaisu jaettu kolmeen osaan. Joko liitty-
mään määritellään väistämisvelvollisuudet, harkitaan niitä (ja usein myös 
määritellään) tai liittymä jätetään tasa-arvoiseksi. Liittymää tarkastellessa 
mietitään toteutuuko joku syy, minkä vuoksi liittymään ei tarvitsisi väistä-
misvelvollisuuksia määrittää, tai mitä syitä on väistämisvelvollisuuksien 
määrittämiselle. Väistämisvelvollisuudet voidaan toteuttaa paitsi liikenne-
merkein, myös liikennevaloin tai kiertoliittymällä. 
 
Väistämisvelvollisuus tulisi määrittää aina, kun liittymässä on huonot nä-
kemät, merkittävä eri suuntien liikennemäärissä, paljon risteämis- ja kään-
tymisonnettomuuksia tai raideliikennettä. Mikäli nopeusrajoitus on vähin-
tään 50 km/h, tai ajonopeudet kadulla ovat sitä luokkaa, ei lähtökohtaisesti 
tule käyttää tasa-arvoisia liittymiä. Myös pääkadun liittymiin ja liittymään, 
jossa yhdellä suunnalla on kuljettajan näkökulmasta psykologinen etuajo-
oikeus, tulee määrittää väistämisvelvollisuudet. 
 
Psykologinen etuajo-oikeus syntyy muiden muassa silloin, kun toinen ka-
duista on selvästi toista leveämpi tai päällystetty. Tiemerkinnät, etenkin 
kadun pituussuuntaiset merkinnät viestivät vahvasti väistämisvelvollisuu-
desta liittymässä. Myös valaistus vain toisella kadulla, antaa olettaa kadun 
olevan etuajo-oikeutettu. 
 
Etuajo-oikeuksien määrittämistä tulee harkita liittymissä, jotka sijaitsevat 
linja-autoreiteillä. Tällä tavoin joukkoliikenteen sujuvuus ja houkuttele-
vuus lisääntyy. Eri katuluokkien liittymissä on harkittava väistämisvelvolli-
suuksia. Pitää päättää, halutaanko viestiä katujen eri luokista ja antaa esi-
merkiksi pääkokoojakadulle etuajo-oikeus, tehden sen käyttämisestä jou-
hevampaa. Myös kohteissa, joissa on poikkeava geometria kadulla, tulee 
harkita väistämisvelvollisuuksien määrittämistä. Jyrkkä mäki tai mutkainen 
kohta ei ole hyvä tasa-arvoiselle liittymälle. Näissä harkittavissa tapauk-
sissa väistämisvelvollisuudet tulee määrittää etenkin, mikäli useampi ehto 
toteutuu saman aikaisesti. 
 
Mikäi liittymässä on paljon kevyttä liikennettä tai siitä tulee paljon pa-
lautetta kuntalaisilta, on syytä käsitellä väistämisvelvollisuuksien lisää-
mistä liittymään. Joskus palautteet kuitenkin tulevat perusteettomina, 
minkä vuoksi liittymä voi silti jäädä tasa-arvoiseksi. Kevyen liikenteen suuri 
määrä taas vaikuttaa liittymissä eri tavalla. Hyvien näkemien liittymissä ei 
ole välttämättä ongelmaa ja koulujen lähellä käytettyjen suojateiden ylitys 
voi olla helpompaa, kun liittymässä on väistämisvelvollisuus kyseisen haa-
ran liikenteellä. 
 
Kun nopeusrajoitus on alle 40 km/h voidaan liittymät jättää tasa-arvoisiksi. 
Kun rajoitus on 30 km/h on se jopa suotavaa. Alhainen rajoitus viestii siitä, 
että on syytä olla varovainen ja tasa-arvoiset liittymät lisäävät vaikutusta. 






duilla voidaan väistämisvelvollisuudet jättää merkitsemättä. Tällöin katu ei 
voi kuitenkaan olla yleisilmeeltään sellainen, missä voisi ajaa kovaa, eikä 
siellä saa syntyä psykologista etuajo-oikeutta. 
12.2 Muutoskohteet tutkimusalueella 
Tutkimusten tulosten perusteella määritettiin tarvittavia toimenpiteitä. 
Alla olevassa karttakuvassa on eritelty muutokset toimenpiteittäin. Kuta-
kin erilaista toimenpidettä käsitellään seuraavissa alaluvuissa. Luvussa  
12.2.1 Yksittäisten merkkien lisääminen käsitellään muutoskohteet, mitkä 
on merkitty karttaan A ja B –kirjaimin. Näissä kohteissa on tarve lisätä lii-
kennemerkki tai vaihtaa se toiseen.  
 
 
Kuva 47. Tutkimusalueelta tunnistetut kohteet, joissa muutoksia olisi 
syytä harkita (Muokattu lähteistä: Maanmittauslaitos n.d.). 
C-kirjaimella on karttaan merkitty kohteet, joissa katu tai sen osa tulisi ko-
konaisuudessaan määritellä etuajo-oikeutetuksi. Näitä käsitellään luvussa 
12.2.2.2 Uuden katuluokituksen lisääminen, sillä ne liittyvät katuluokituk-
sissa ehdotettuihin muutoksiin. Kirjaimella D on merkitty kaksi liittymää, 







E ja F –kirjaimin on merkitty yksittäisiä katuja laajemmat kohteet, joissa 
täytyisi tehdä tarkasteluja ja mahdollisesti muutoksia väistämisvelvolli-
suuksiin. Taipaleen osalta asiaa käsitellään luvussa 12.2.4 Taipaleen alueen 
väistämisvelvollisuudet ja keskustan osalta luvussa 12.2.5 Keskusta-alueen 
väistämisvelvollisuudet.  
12.2.1 Yksittäisten merkkien lisääminen  
Kuvan 48 kartassa A:lla merkitty kohde on Teollisuuskadun ja Paalukadun 
välinen nelihaaraliittymä. Teollisuuskatu on etuajo-oikeutettu katu ja on 
Paalukatua etelästä tultaessa merkitty STOP-merkillä ja pohjoisesta kärki-
kolmiolla. Näkemien perusteella liittymä on ihan syystäkin STOP-liittymä 
etelän  suunnasta, eikä  samoja  perusteita pohjoisen  suunnasta ole. Jotta  
vältettäisiin luvussa 4.4.4 esitetyn tilanteen ongelmat kärkikolmion ja 
STOP-merkin suhteessa, olisi syytä vaihtaa liittymässä oleva kärkikolmio 
myös STOP-merkkiin. 
 
B1-kohde on Herajoentien epämääräinen tasa-arvoinen kolmihaaraliit-
tymä. Liittymä on kavennuksella ja pylväillä tehty sen näköiseksi, että kään-
tyvä suunta kohti Mattilantietä olisi etuajo-oikeutettu (Kuva 48). Reitti 
Mattilantielle on katkaistu, ennen suoraan jatkuneen osuuden kautta. Ky-
seinen kadunpätkä on nykyään merkitty päättyväksi tonttikaduksi. 
 
 
Kuva 48. Herajoentien liittymäratkaisu (Google Street View 2011).  
Liittymää selkeyttäisi kärkikolmio nyt päättyvän kadun suunnasta. Kadun 
profiili on jo nykyisillä ratkaisuilla sellainen, ettei välttämättä tarvittaisi 
etuajo-oikeutetun tien suuntaa osoittavia lisäkilpiäkään. Samassa yhtey-
dessä kyseinen kadunpätkä olisi syytä myös nimetä uudelleen, sillä nyt 
kaikki kolmihaaraisen liittymän haarat ovat saman nimisiä. 
 
Kohde B2 on hiekkatie, joka vie nykyään rakennusalueelle. Viimeistään alu-
een maankäytön toteutuessa, tulisi liittymään asettaa kärkikolmio. Ei siitä 
olisi haittaa nykyisessäkään tilanteessa, jossa hiekkatieltä voi tulla työmaa-
liikennettä. 
 
Kohteet B3 ja B4 ovat tonttiliittymiä. Mutta molemmat ovat tienkäyttäjälle 
sen näköisiä, että voisivat olla katuliittymiä. Kaikki ohiajavat olettavat liit-





kokoojakatu ovat muutoinkin etuajo-oikeutettuja. Toki tontilta kadulle liit-
tyvä on aina väistämisvelvollinen, mutta liittymien fyysisen luonteen 
vuoksi niihin olisi syytä asettaa varmuuden vuoksi kärkikolmiot. 
 
B5 on VR:n ratapihalle johtava huoltotie, Huhtakuja. Ohi kulkeva Huhti-
monkatu on muissa liittymissä merkitty etuajo-oikeutetuksi. Vielä 2011 liit-
tymässä oli Google Mapsin mukaan kärkikolmio, mutta nykyään ei ole. 
Vaikka kuja onkin vähäisempi ja luultavasti vähäliikenteinen, ja kaikki sieltä 
tulijat todennäköisesti väistäisivät Huhtimokadun liikennettä, olisi silti 
syytä asettaa liittymään kärkikolmio. Kohteessa B6 olisi syytä lisätä kärki-
kolmio. Tammistontie on muissa liittymissä osoitettu kärkikolmiolla etu-
ajo-oikeutetuksi, minkä vuoksi tämä yksittäinen Jukolantien liittymäkin tu-
lisi siten osoittaa. 
12.2.2 Uuden katuluokituksen lisääminen 
Tutkimuksen aikana huomattiin puutteita Riihimäen tavoitetilan katuluoki-
tuksessa. Ehdotuksena olisikin lisätä uusi katuluokka (Kuva 49). Tässä ta-
pauksessa se nimettiin paikalliseksi kokoojakaduksi. Pääkokoojakaduiksi li-
sättäisiin pohjoisessa Tienhaarantie ja Oravankadun ja Kontiontien välinen 
osa Petsamonkadusta. Lännessä paikallisia kokoojakatuja olisivat Koleh-
maisenkatu ja Ilveskatu. Keskusta-alueella Kaartokatu ja Koivistonkatu, 
sekä kaupungin itäpuolella Väinö Sinisalon katu, Erkyläntie ja Tammiston-
tie-Palojoentie. 
 
Kadut määriteltäisiin paikallisiksi kokoojakaduiksi ja niiden tehtävänä olisi 
koota liikennettä asuinaluilta ja kuljettaa sitä ylempiluokkaisille kaduille. 
Paikallisilla kokoojakaduilla voitaisiin sallia pysäköinti, nopeusrajoitus olisi 
lähtökohtaisesti 40 km/h. Uudet paikalliset kokoojakadut noudattaisivat 









Kuva 49. Uuden ehdotuksen mukainen katuluokitus. Väistämisvelvolli-
suuksiin tehtävät muutokset korostettu mustalla ympyrällä 
(Muokattu lähteistä: Maanmittauslaitos n.d.). 
Uusien katuluokitusten myötä muutoksia väistämisvelvollisuuksiin tulisi 
Kaartokadulle ja Koivistonkadulle sekä Ilveskadulle. Muut ehdotetut pai-
kalliset kokoojakadut ovat jo nykyisellään etuajo-oikeutettuja katuja. Li-
säksi Uramontien kokoojakaduksi määritellyn Kontiontien eteläpuolisen 
osuuden tasa-arvoisuus tulisi muuttaa etuajo-oikeudeksi. Muutokset on 
korostettu yllä olevassa kartassa mustilla ympyröillä. 
 
Koivistonkatu kulkee kahden selvästi toisistaan erillään olevan asuinalueen 
välissä ja se on profiililtaan siihen liittyviä katuja parempi. Sen varrella kul-
kee molemmin puolin jalkakäytävät ja liittyvät kadut ovat eteläpuolella 
pieniä hiekkateitä. Pohjoispuolella kadut on päällystetty, mutta ne ovat ka-
peampia, eikä kaikilla ole edes jalkakäytäviä. Havaintojen perusteella ny-
kyisinkään moni ei hidasta liittymiin, eli tienkäyttäjät kokevat Koivistonka-
dun olevan etuajo-oikeutettu. 
 
Kaartokadulla on vain yksi katuliittymä ja siinä suoritettua tutkimusta avat-
tiin tarkemmin luvussa 11.5.5. Tutkimuksen perusteella on syytä lisätä kär-
kikolmio Kaartokadulle liittyvälle kadulle. Samalla Kaartokatu jatkaisi Koi-







Ilveskadun (C1 kuvassa 47) pohjoispäässä olevaa Salkokadun liittymää kä-
siteltiin luvussa 11.5.4. Liittymään olisi hyvä tutkimusten mukaan asettaa 
kärkikolmio. Se lisäisi liikenneturvallisuutta ja selkeyttäisi liittymää. Il-
veskatu on myös linja-autoliikenteen reitillä, mikä puoltaa myös kadun 
muuttamista etuajo-oikeutetuksi. 
 
Samassa yhteydessä Uramontie (C2 kuvassa 47) muutettaisiin etuajo-oi-
keutetuksi. Muutos koskisi Uramontien kokoojakaduksi määriteltyä Konti-
ontien ja Laaksokadun välistä osaa, mikä nykyisellään on vielä tasa-arvoi-
nen. Kohteessa suoritettujen mittausten perusteella (Luku 11.4) kärkikol-
mioiden lisääminen ei lisäisi ajonopeuksia. Kohteesta on myös tullut kun-
talaisilta palautetta. 
 
Myös keskustaa syöttävien katujen luokkaan tulisi yksi kadun pätkä lisää. 
Kirjauksentien kiertoliittymään tulee lännestä kokoojakaduksi luokiteltu 
Lopentie, mutta keskustaan jatkavaa kiertoliittymän idän puoleista Lopen-
tien osa ei ole luokiteltu Siton (2011) laatimassa liikenneselvityksessä. Ky-
seinen pätkä Hämeenaukiolle saakka lisättäisiin keskustaa syöttävien katu-
jen luokkaan. 
12.2.3 Liittymätyypin muuttaminen 
Kuvassa 47 kohteet D1 ja D2, ovat STOP-liittymiä, joissa olisi syytä tehdä 
muutoksia. Vaikka STOP-merkit ovatkin tässäkin työssä esitettyjen tutki-
mustulosten valossa suoriutuneet niille asetetuista tavoitteista hyvin, on 
näissä kahdessa liittymässä silti haastavat olosuhteet. 
 
D1 on luvussa 11.3.1 käsitelty Kirjauksentien ja Länsitien liittymä. D2 taas 
on luvussa 11.3.4 käsitelty Pohjoisen Rautatienkadun ja Oravankadun liit-
tymä. Molemmissa liittymissä kulkee pääkatu ja nopeusrajoitus niillä on 50 
km/h. Liittyminen turvallisesti liikennevirtaan voi aika ajoin olla vaikeaa. 
 
Kummankin liittymän tilannetta helpottaisi huomattavasti kiertoliittymä 
tai liikennevalot. Liikenneturvallisuuden kannalta tilanne on huonompi 
Pohjoisella Rautatienkadulla, mutta Kirjauksentielläkin kaikki muut liitty-
mät ovat valo-ohjattuja. Siellä valo-ohjaus yhtenäistäisi kadun järjestelyt. 
 
Kyseiset kohteet ovatkin Riihimäen kaupungin muutoslistalla. Kirjauksen-
tien ja Länsitien liittymä (D1) muutetaan kiertoliittymäksi viimeistään vuo-
den 2019 aikana. Pohjoisen Rautatienkadun ja Oravankadun liittymä (D2) 






12.2.4 Taipaleen alueen väistämisvelvollisuudet 
Taipaleen alueella väistämisvelvollisuuksissa vallitsee tällä hetkellä seka-
melska (Kuva 50). Alueelle tulee kaksi sisääntulokatua ja yksi sisääntulotie 
(Karhintie), kaikki ohi kulkevalta seudulliselta pääväylältä. Näistä Kokonka-
dun varrella olevat liittymät on merkitty kärkikolmiolla väistämisvelvolli-
siksi, mutta Taipaleentien ja Karhintien ei. Alueella on myös yksi mystinen 
kärkikolmio muutoin tasa-arvoisten liittymien alueella.  
 
 
Kuva 50. Taipaleen alueen väistämisvelvollisuudet nykytilanteessa (Muo-
kattu lähteistä: Maanmittauslaitos n.d.). 
Koko alue pääväylän ja rautatien välissä on omakotitaloaluetta. Alueen ai-
noa etuajo-oikeutettu katu on 30 km/h rajoituksen alueella, kuten kaikki 
muutkin kadut, lukuun ottamatta kahta muuta alueelle sisään tuovaa reit-
tiä. Nopeusrajoitusjärjestelmä siis on jossain määrin ristiriidassa väistämis-
velvollisuuksien  kanssa. Yllä olevassa  kuvassa on nähtävillä myös alueella  
voimassa olevat nopeusrajoitukset. Nopeusrajoitusalue 40 km/h on yllä 
olevassa kuvassa merkitty oranssilla kehyksellä, muut kadut ovat 30 km/h 
rajoituksen piirissä. 
 
Alue tulisi muuttaa Taipaleentien, eli läntisimmän sisääntulokadun osalta 
etuajo-oikeutetuksi ja muutoin tasa-arvoiseksi. Taipaleentiellä on 40 km/h 
nopeusrajoitus ja muualla Taipaleen alueella on 30 km/h rajoitus. Myös 
itäinen sisääntulotie on 40 km/h alueella, mutta sen varrella on vain yksit-
täisiä tonttiliittymiä. Taipaleentien varressa kulkee alueen ainoa kevyen lii-







Etuajo-oikeutetuksi merkityllä Kokonkadulla yksi nelihaaraliittymä (La-
natien liittymä, kuva 51) on hämmentävä. Toinen sivuhaara on kärkikolmi-
ollinen ja toinen tasa-arvoinen. Liittymä muuttuisi uudessa vaihtoehdossa 
kokonaan tasa-arvoiseksi, mutta mikäli tätä alueen kokonaismuutosta ei 
toteuteta, tulee liittymään välittömästi asettaa myös toinen kärkikolmio. 
Vaihtoehtoisesti Taipaleen alue tulisi muuttaa kokonaan tasa-arvoiseksi. 
Tällöin voisi alueen kolmelle sisään tulevalle kadulle ottaa koekäyttöön ra-




Kuva 51. Kokonkadun ja Lanatien liittymä, jossa vain toisella puolen on 
kärkikolmio. 
12.2.5 Keskusta-alueen väistämisvelvollisuudet 
Kuvasta 52 voidaan nähdä, että tarkoituksena on ollut luoda tasa-arvoisten 
liittymien keskusta. Alueella ongelmana on epäselvyys siitä, milloin tasa-
arvoinen alue alkaa. Myös yksittäiset kolmiot tasa-arvoisten keskellä lisää-
vät keskustassa ajamisen hämmentävyyttä. Kolmantena mielenkiintoisena 
tekijänä on ydinkeskustassa sijaitseva Hämeenkadun ja Keskuskadun lii-
kennevaloliittymä, mikä on jätetty tasa-arvoiseksi tilanteissa, joissa valo-






Kuva 52. Keskustan alueen nykytilan väistämisvelvollisuudet ja tavoiteti-
lan katuluokitukset (Muokattu lähteistä: Maanmittauslaitos 
n.d.). 
Karttakuvan yläreunassa näkyvän Uramontien väistämisvelvollisuuksia kä-
siteltiin jo aiemmin tässä raportissa luvussa 12.2.2 Muutoin väistämisvel-
vollisuudet noudattelevat katuluokituksia melko hyvin; mitä etäämpänä 
keskustan ytimestä, sen paremmin. Uramontie olisi syytä osoittaa etuajo-
oikeutetuksi Salpausseläntielle asti pohjoisesta päin. Luvussa 11.5.1 käsi-
teltiin pätkällä olevaa tasa-arvoista liittymää ja tulosten perusteella liitty-
mään olisi liikenneturvallisuuden parantamisen takia syytä asettaa väistä-
misvelvollisuutta osoittavat merkit. Vähäisen Uramontietä risteävän liiken-
teen vuoksi kärkikolmiotkin voisivat riittää, mutta heikkojen näkemien ja 
mäessä nousevien nopeuksien vuoksi STOP-merkki olisi myös perusteltu. 
 
Koska Riihimäen keskusta ei ole selkeärajainen, eikä sen ympärillä ole sel-
keää ”kehää”, olisi järkevin vaihtoehto toteuttaa keskustan pääreitit etu-
ajo-oikeutettuina. Käytännössä muutos olisi pääosin vain jo nykyisin etu-
ajo-oikeutettujen pätkien yhdistäminen ja jatkaminen keskustan lävitse. 
Alla olevassa kuvassa on esitetty keskustan alueelle karkea suunnitelma 







Kuva 53. Ehdotettu keskustan alueen väistämisvelvollisuuksien karkea 
suunnitelmakuva. Sinisellä ympyröity kohteet, missä etuajo-oi-
keutettu osuus päättyy T-liittymään (Muokattu lähteistä: Maan-
mittauslaitos n.d.). 
Uramontiellä ja Valtakadulla etuajo-oikeutettu jakso päättyisi T-liittymään 
(yllä olevassa kuvassa sinisellä ympyröity). Molemmissa tulisi tapauskoh-
taisesti miettiä, miten etuajo-oikeuksien muutoksesta tulisi viestittää. 
Tämä tilanne on jo nykyiselläänkin Valtakadulla, joten suurelle osalle pai-
kallisista se on tuttu kohta. Uramontiellä tilanne olisi uusi. Molemmissa 
kohteissa olisi kuitenkin syytä harkita tasa-arvoisesta risteyksestä varoitta-
van liikennemerkin käyttöä. 
 
Suunnitelmassa katuluokituksista poikettaisiin Hämeenkadun kohdalla, 
jota ei ole merkitty keskustaa syöttäväksi kaduksi. Luultavasti, koska se pit-
kälti on keskustaa. Sen varrella on kuitenkin joka toinen liittymä tasa-ar-
voinen ja joka toinen liikennemerkein väistämisvelvolliseksi merkitty. Ka-
dun ratkaisut yhtenäistyisivät suunnitelman myötä. 
 
Keskusta-alueella poikittain kulkeva, keskustaa syöttäväksi kaduksi mer-
kitty Temppelikatu jätettiin edelleen tasa-arvoisien liittymien kaduksi. 
Tämä sen takia, että alue on tiiviisti rakennettua asuinaluetta ja kaikki ka-
dut ovat saman tyyppisiä. Luultavasti katu on määritelty keskustaa syöttä-
väksi kaduksi sen varrella sijaitsevien toimintojen vuoksi. Kadun varrella si-






12.3 Muutoksen suunnitteluperiaatteet 
Kuntaliiton (2012) laatimassa Liikennemerkkien käyttö kaduilla -ohjeessa 
on lyhyesti kerrottu, miten väistämisvelvollisuuksiin tehdyistä muutoksista 
tulee tienkäyttäjiä varoittaa. Muutoksista varoittaminen on ensiarvoisen 
tärkeää, sillä niissä tapahtuvat muutokset luovat tilapäisesti onnettomuus-
riskin kasvun. Muutoksesta tulee tiedottaa kaikista saapumissuunnista, 
kuitenkin väistämisvelvollisista suunnista näkyvimmin. Alla olevan kuvan 
mukaisia liikennemerkkejä tulee käyttää 3 - 6 kuukautta. 
 
 
Kuva 54. Väistämisvelvollisuuksissa tapahtuvista muutoksista tiedottami-
nen liikenneympäristössä (Kuntaliitto 2012, 119). 
Muille kunnille suoritetun sähköpostikyselyn perusteella voidaan todeta, 
että muutoksista tiedottaminen maastossa on sisäistetty hyvin. Myös Rii-
himäen kaupunki on käyttänyt muutoksesta tiedottamisessa liikennemerk-
kejä. Esimerkiksi alla olevan kuvan mukaisia merkkejä, jotka olivat maalis-
kuussa osoittamassa muutoksista Huhtimonkadun ja Kokonkadun liitty-
missä. Merkintätapa oli kuntaliiton ohjeesta poikkeava, mutta tärkeintä 







Kuva 55. Esimerkki Riihimäellä aiemmin käytetystä muuttuneista liikenne-
järjestelyistä tiedottamisesta. 
Liikennemerkkien lisäksi muutoksista tiedottamisessa voidaan hyödyntää 
luvussa 4.3 esitettyjä tiemerkintöjä. Mitä useammasta lähteestä tiedon 
muutoksesta voi saada, sitä todennäköisemmin se tulee havaittua. Täytyy 
kuitenkin olla varovainen, ettei liiallinen informaatio aiheuta aistiärsykkei-
den tulvaa, milloin tärkeä informaatio voi jäädä havaitsematta. Kaikki yli-
määräinen tulisi liittymästä karsia pois ja tiedottaa oleellisesta, eli tässä ta-
pauksessa muuttuneista liikennejärjestelyistä. 
 
Tänä päivänä ilmoituksella tai artikkelilla sanomalehdessä ei enää tavoi-
teta kovin laajaa yleisöä. Sen vuoksia sanomalehdessä ilmoittamisen lisäksi 
olisi syytä käyttää sähköisiä kanavia muutoksista tiedottamisessa. Jokai-
sella kaupungilla on omat sivut internetissä, missä voidaan tiedottaa etu-
käteen tulevista muutoksista ja tiedote voidaan nostaa myös heti etusi-
vulle, mistä sen näkee mahdollisimman moni vierailija.  
 
Vielä paremmin kaupunki tavoittanee asukkaitaan ja työssäkäyviä ulko-
paikkakuntalaisia sosiaalisen median kanavilla. Facebook pitää edelleen 
pintansa, mutta myös uudemmat kanavat, kuten Instagram, Periscope, 
Snapchat tai Twitter ovat varteen otettavia viestintäkanavia. 
 
Mikäli kaikki ehdotetut muutokset toteutettaisiin, tulisi ne jakaa osiin. Liian 
suuri määrä muutoksia kerralla kaupungin alueella voisi aiheuttaa sekaan-
nuksia ja ongelmia liikenteessä. Jos ympäri kaupunkia törmää muutoksiin, 








Toisaalta yhden alueen muutokset on syytä tehdä kerralla, ettei poikkeus-
tila samalla alueella jatku jopa vuosia. Lähekkäisten muutosten samanai-
kainen toteuttaminen myös tulisi selvemmin esiin ja tulisi nopeasti omak-
sutuksi. Kun koko katujakso muuteteen saman aikaisesti, poikkeustila kes-
tää 3 – 6 kk, muutaman vuoden sijaan, mikä menisi, kun liittymittäin muu-
tettaisi väistämisvelvollisuuksia. 
13 JOHTOPÄÄTÖKSET 
Tutkimusten perusteella voidaan todeta, että STOP-merkeillä ja kiertoliit-
tymillä on kokonaisuutena erittäin positiivinen vaikutus liikenneturvalli-
suuteen, kun mittarina käytetään onnettomuuksien määrää. Mikäli tässä 
työssä ehdotettuja muutoksia toteutetaan, olisi hyvä suorittaa seuranta-
tutkimus, josa verrataan miten muutokset vaikuttavat liikenneturvallisuu-
teen; koettuun ja toteutuneeseen. Seurantatutkimuksella saataisiin täs-
mennettyä tämän tutkimuksen tuloksia STOP-merkkien ja kiertoliittymien 
osalta, sekä saataisiin tarkempaa tutkimustietoa siitä, miten väistämisvel-
vollisuuksien muutokset vaikuttavat liikenneturvallisuuteen. 
 
Työn yhteydessä toteutettu ajonopeustutkimus osoittaa, etteivät tasa-ar-
voiset liittymät aiheuta ajonopeuksien nousua Riihimäen kaduilla, eikä 
väistämisvelvollisuuksien määrittämistä liikennemerkeillä tällä verukkeella 
tule jättää tekemättä. Tietenkään tämä ei päde katuihin, jotka ovat niin 
leveitä, että ne eivät tue nopeusrajoitusjärjestelmää. Ajonopeudet eivät 
kasva ainakaan kaduilla, jotka ovat jo valmiiksi tienkäyttäjälle psykologi-
sesti etuajo-oikeutettuja; ajonopeudet ovat jo niin suuria kuin ne olisivat 
väistämisvelvollisuuksien kanssa.  
 
Ajonopeuksien hillitsemisessä kyse on enemmänkin siitä, että katuympä-
ristö tukee nopeusrajoitusta, eikä niinkään siitä, onko määritetty väistä-
misvelvollisuuksia vai ei. Tasa-arvoisuus toimii hyvin esimerkiksi asuntoalu-
eilla, missä kadut tuntuvatkin tasa-arvoisilta keskenään. Laajempi tutkimus 
tasa-arvoisuuden vaikutuksista ajonopeuksiin olisi tarpeen, jotta työssä 
tehdyn lyhyen tutkimuksen tulksia voidaan pitää luotettavina. 
 
Useissa tasa-arvoisissa liittymissä Riihimäen keskustaajamassa on merkit-
tynä keskiviiva. Koska maastossa suoritetut tutkimukset suoritettiin ke-
väällä lumen vielä ollessa maassa, ei kaikki tällaisia kohteita havaittu. 
Vaikka jossakin liittymässä keskiviiva olisikin, ei pelkästään sen takia olisi 
järkevää asettaa liittymään esimerkiksi väistämisvelvollisuutta osoittavaa 
kärkikolmiota. Jatkossa nykyisetkin keskiviivat tulisi kuitenkin ottaa huomi-






Katuluokituksista ei ole olemassa yhtenäistä näkemystä. Useat kunnat 
käyttävät itse laatimiaan luokituksia ja ne poikkeavat toisistaan melko pal-
jonkin. Katuluokituksien yhtenäistäminen helpottaisi myös väistämisvel-
vollisuuksien parissa työskentelyä. 
 
Tutkimuksen yhteydessä nousi esiin ajatus, pitäisikö olla olemassa tasa-ar-
voisten liittymien alue -merkki (Kuva 56). Merkeillä osoitettaisiin muiden 
aluemerkkien tavoin alueen alku ja loppu. Tasa-arvoisten liittymien alu-
eella kaikki liittymät olisivat tasa-arvoisia. Merkin vaikutusalueella ei tar-
vitsisi arpoa, onko liittymä tasa-arvoinen vai ei. Merkillä voitaisiin myös 
pienemmillä alueilla osoittaa lievästi psykologisesti etuajo-oikeutettu katu 
tasa-arvoiseksi, sillä nyt siitä olisi tiedotettu selkeästi. Merkin käyttökoh-
teita voisivat olla asuinalueet tai keskusta-alueet. 
 
    
Kuva 56. Mallikuva mahdollisesta uudesta tasa-arvoisten liittymien alu-
een merkistä ja sen päättymistä osoittavasta merkistä. 
”Liikenne- ja viestintäministeriö voi kokeilutarkoituksessa vahvistaa käy-
tettäviksi valtioneuvoston asetuksesta tai liikenne- ja viestintäministeriön 
asetuksesta poikkeavia liikenteen ohjauslaitteita” (Tieliikennelaki 
267/1981 §50). Uusia liikenteen ohjaukseen tarkoitettuja liikennemerk-
kejä voisi siis tarvittaessa kokeilla luvan kanssa. Kokeilun yhteydessä mer-
kin vaikutuksia tulisi tutkia ja sen ymmärrettävyyttä kartoittaa esimerkiksi 
kyselyllä alueella liikkuvien ajoneuvojen kuljettajille. 
 
Edellä esitettyjen uusien liikennemerkkien kokeilun vaikutuksista tulisi 
myös toteuttaa tutkimus. Olisi ensin ehkä syytä myös selvittää, olisiko täl-
laiselle liikennemerkille oikeasti tarvetta, sillä ajatus liikennemerkkiin tuli 
keskusteluissa opinnäytetyöstä liikennealan ulkopuolisten henkilöiden 
kanssa. Usein asiakasta kannattaa kuunnella, ja tässä tapauksessahan tien-
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